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Tagungsbericht_
Vom 2o. bis zum 25. Mai 1969 veranstaltete der Industriezweig-
verband Binnenschiffahrt im Fachverband Fahrzeugbau und Verkehr
der Kammer der Technik in Berlin seine dritte Binnenschiffahrtsm
tagung als_ , T
"Internationales Symposium über Methoden und
Mittel zur Rationalisierung in der Binnen-
schiffahrt".
Es setzte damit seine mit der ersten und zweiten Schiffahrtsta—'
gung begründete Tradition fort, im dreijährigen Turnus vor Fach-
leuten der bedeutendsten Binnenschiffahrtsländer grundsätzliche
bzw. aktuelle Probleme nur Diskussion zu stellen.
'
Zweck der 5. Binnenschiffahrtstagung war es im Kreise der Exper-
ten des_Transportzweiges einen internationalen Erfahrungsaustausch
über Mittel und Methoden zur Eationalisierung in der Binnen-
schiffahrt durchzuführen. Im Gegensatz zur 2. Schiffahrtstagung
im Jahre 4966, die dem damaligen Schwerpunkt der Entwicklung der
Binnenschiffahrt_der DDR entsprechend— auf eine relativ eng be-
grenzte Thematik, nämlich die Einführung der Schubschiffahrt,ge-
richtet eee, wurde die Thematik der 5. Binnenschiffahrtstagung
bewußt breiter gespannt. Es sollten einerseits die speziellen
Probleme der Rationalisierung im Beederei- und Hafenbetrieb,
K
’ andererseits aber auch die komplexen, den gesamten Transportzweig
betreffenden Probleme zur Diskussion gestellt werden.
Alle bedeutenden Binnenscbiffahrtsländer Europas waren zur Teil-
nahme eingeladen. Der Veranstalter konnte wiederum feststellen,
daß viele Fachleute aus den Wichtigsten Binnenschiffahrtsländern
seiner Einladung gefolgt waren und mit Tagungs- und Diskussions-
beiträgen zur Gestaltung und zum Gelingen der Tagung beitrugen.
Das Symposium wurde als Diskussionstagung durchgeführt und um-
faßte die zwei Komplexe
I. Rationalisierung im Reedereibetrieb g
— Transportmittel und —einheiten, Schiffs- und Maschinen-
technik, Schiffsverkehrs- und Betriebstechnik, Betriebs-
organisation und —leitung - '
7
I
II. Rationalisierung im.Binnenhafen g
H -.Aufgaben, Struktur und.Anlagen des modernen Binnenha-_'
fens‚ Hafenbetrieb‚ Umschlagsbetrieb‚ Lsgerbetrieb‚
Betriebsorganisation und -leitung -
in Zahlreiche Beiträge wurden auf der Veranstaltug zur Diskussion
gestellt, wobei auch diesmal wieder.Autoren aus den bedeutendsten
Binnenschiffahrtsländern Europas zu'Worte kamen; Den Charakter
des Symposiums als Diskussionstagung entsprechend sind alle Bei-
träge bereits mehrere Wochen vor Tagungsbeginn in deneHeften 12
bis 45_dieser Schriftenreihe veröffentlicht worden, um allen
kTagungsteilnehmern eine gute Diskussionsvorbereitung zu ermög-I
lichen.
Die dritte Binnenschiffahrtstagung wurde am 2o. Mai dieses Jahr
res von Herrn Oberingenieur Sohlieper‚ Mitglied des Vorstandes
des IZV Binnenschiffahrt‚ Direktor für Wissenschaft und Technikv
der Direktion der Binnensohiffahrt‚ Berlin;in der Berliner Kon-
greßhalle eröffnete 250 Fachleute aus Wissenschaft, Verwaltung
und Praxis ‘derJDeutschen Demokratischen Republik, aus es weiterenI
europäischen Staaten und aus Westberlin sowie von der Donau-
kommission; Budapest, und dem Sekretariat des Rates für gegen-
seitige Wirtschaftshilfe, Abteilung Transport‚’Warschau; konnten
ovom Veranstalter als Gäste begrüßt werden}
Am.ersten Tage standen der Festvortrag des Leiters der Haupt-
verwaltung der Wasserstraßen und der Binnenschiffahrt im Ministe-
rium für Verkehrswesen der DDR, Herrn Ing. Keu1,sowie ein ein-
leitender Bericht zu den zum.Komplex I i.Rationa1isierung im
Heedereibetrieb — gedruckt vorliegenden Tagungsbeiträgen und
der Beginn der Diskussion zum Komplex I auf dem Programm;
Der zweite Veranstaltungstag war ausschließlich der Diskussion
zum Komplex I gewidmet, während am dritten Tage der Komplex.II
behandelt wurde,wobei den Tagungsteilnehmern auch hier zunächst
ein einleitender Bericht zu den zum Komplex II eingereichten
Tagungsbeiträgen vorgetragen wurde. Die Berichte zu beiden Komple-
xen wurden bereits im.Heft 15 dieser Schriftenreihe veröffent-
lichte
8
An allen Veranstaltungstagen war die Diskussion außerordentlich
‘rege. Sie bewies das große Interesse aller in" und ausländischen
Fachleute der Binnenschiffahrt an einem fruchtbringenden interne»
tionalen Erfahrungsaustausch.
Am-Nachmittag des 22. Mai 1969 wurde die Diskussion abgeschlossen.
In seinem Schlußnort resümierte Herr Generaldirektor Müller, Di-
rektor der Binnenschiffahrt, Berlin, die Ergebnisse des Symposiums
und dankte allen Teilnehmern_für ihre rege Mitarbeit.
Am Abend des zweiten Konferenztages gaben der Generaldirektor der
Direktion der Binnenschiffahrt und der Veranstalter für die auslänm
dischen Gäste und für alle Referenten einen kleinen Empfang im
"Weißen Saal" der Berliner Kongreßhalle. Dieses zwangslose geselli-
ge Beisammensein ermöglichte die Herstellunggbzw. Vertiefung werte
voller fachlicher und auch persönlicher Kontakte und verlief in
‘harmonischer Atmosphäre.
Die dritte Binnenschiffahrtstagung fand am 25. Mai 1969 mit einer
Rundfahrt der Tagungsteilnehmer auf den Berliner Gewässern mit
einem Fahrgastschiff der "Weißen Flotte“ ihren Abschluß.
Mit diesem Heft erscheint nunmehr der umfassende Tagungs— und
Diskussionsbericht zur 5. Binnenschiffahrtstagung. Die Mitteilunwi
gen der Forschungsanstalt geben somit in den Heften 12 bis 16
dem interessierten Leser einen vollständigen Überblick über alle
Tagungs— und Diskussionsbeiträge. Der Wiedergabe der Diskussionen
beiträge liegt in der Regel die stenografische Niederschrift zur
grunde. Nur einige Beiträge lagen dem Veranstalter schriftlich
vor.
Zu mehreren Diskussionsbeiträgen wurden den Tagungsteilnehmern
Lichtbilder vorgeführt. Leider war es aus technischen Gründen
nicht möglich, Bilder zu.den Diskussionsbeiträgen der Herren Arm
'nold,_Schellenberger und Varga zu drucken. Deshalb war es teil-
weise erforderlich, die Diskussionsbeiträge dieser drei Herren
redaktionell zu.überarbeiten.
Während in den Heften '12 bis 45 aus zeitnahen Gründen die Tam-
gungsbeiträge in der Reihenfolge ihres Eingangs-beim Veranstalter
gedruckt worfi en sind, wurden im vorliegenden Diskuseionsberioht
alle Beiträge nach.Themenkomp1exen geordnet, d„ ha sie erscheinen
nicht in der zeitliohen-Folgeihres Vortragese i
wer"? ——-nw
Diple 0„g Taegener
Cetellve Vorsitzender)
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Herr-Hauptverualtungsleiterl
Meine sehr geehrten Damen und Herrenä
Werte Fachkollegenl
Im Namen des Industriesueigverbandes Binnenschiffahrt im Fachs
verband Fahrzeugbau und Verkehr der Kammer der Technik darf ich
Sie als Teilnehmer der 5e‘Binnenschiffahrtstagung 1969 auf das
herzliohste begrüßen;
Der Veranstalter ist erfreut darüberldaß seiner Einladung au
einem internationalen Symposium über Methoden und Mittel zur
Rationalisierung in der Binnenschiffahrt so zahlreich ndven se
hervorragenden Vertretern_der Binnenschiffahrt aus dem In» und
Ausland Folge geleistet wurdee
ß‘
Ich habe demzufolge die Ehre, auf unserer Tagung zu begrüßen:
Vertreter aus der Volksrepublik.Bu1garien„ aus der Bundesrepublik
Deutschland und aus Westberline Vertreter aus der Tscheehoslosam
kischen Sozialistischen Republik? aus den Niederlanden und aus
Österreich, Vertreter aus der Volksrepublik Polen, aus der Union
der Sozialistischen Sowjetrepubliken und aus der Ungarischen
Volksrepublik; ‘ D
Ich begrüße ferner die Vertreter des Ständigen Sekretariats beim
Rat für gegenseitige Wirtschaftshilfe sowie den Vertreter „der Denaum
knmmissione
aus der Deutschen Demokratischen Republik begrüße ich:
Vertreter des Ministeriums des Verkehrswesens der Deutschen Dem
mokratischen Republik, an ihrer Spitze den Leiter deriflauptverm
waltung der Wasserstraßen und der Binnenschiffahrt, Herrn Keule
Vertreter der mit der Entwicklung der Binnensohiffahrt verbundenen
Hochm und Fachschulen sowie der an diesen Fragen interessierten
Institute; S V S
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tder Binnenschiffexrt
‘hie Veranetalt er
Ich begrüße die zahlreich anwesenden Vertreter der Direktion der
Bihherechirfdhrt; eh ihrer spitee Herrn Generaldirektor Müller;
In dieser Zusanmehhehh begrüße ich gleichzeitig die Vertreter
der rnihseigenen Betriebe der Binnenschiffahrt der Deutschen
Denckratischen Republikg die auf dieser Tagung durch ihre Direkm
toren und die profiliertesten Mitarbeiter vertreten sind;
nit besonderer Freude begrüßen wir die zahlreichen Vertreter der
verladendan hirtschaftg die Vertreter der Dienststellen und Bem
triebe_dee easserstraßenbaues und der Waseerstraßenverwa1terg„
die Vertreter der Deutsches Schiffsehevision und mhiaesifikation
sowie der für die technische Üherachnng und für den ordnungsgew
nähen Verkehr auf den Wasserstraßen verantwortlichen Inetituw
Üiünefl e
Ich d auch auf dieser Tag er erfreut feetstelleng daß die Vene
hreter der Räte der Benirke und Städte dnteil an der Entrichl er
nehmen;
ich hegr in eehiiesiieh die Vertreter der vvs Schiffbau; der
Binnenrerften und der einschlägigen Zulieferindustriee Ihr starr
kes Interesse an dieser Tagung dürfen wir sicher a1s.iusdruck
darin rerteng den die Probleme der Rätionalisierdhr in der Binm
nenschiffahrt als gemeinsames inliegen des Trangportnreiges und
der Industrie aufgegaßt_werdene
sleitung fühlt sich geehrt durch die inresenheit_
der Vertreter der Parteien und Massenorganisationen„ die ich hiere
nit reeht herrlich begrüße; In gleichen Sinne begrüße ich die anm
"rasenden Vertreter von Presse? Rundfunk und Fernsehen;
dir bedauern es zutiefst 9 daß der Minister für Verkehrswesen der
Deutschen Demokratischen Republikg Herr Dr; Kramere auf dringendes
ärrtlishes erraten von einer Teilnahme an unserer‘Binnenechiffahrtem
tngung dhstand nehmen munter in seiner Stelle darf ich deshalb
nunehr Herrn Hauptverwaltungsleiter Keul um den Festvortren biten
tene '
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Berlin h
Festvortrag
Ing; w; Keul ”
Leiter der Hauptverwaltung m: Wasaerw
Straßen und der Bimenschiffahm im
Ministerium für‘varkehrsfissan das DDR;
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Meine eehn verehrten Denen und Henneni
Den Indnetniezneigvenbenä Binneneehiffennt in Feenventeni Fennm
nengben nnä Venkenn äen Kennen nen Teehnin hat nien gebeten? enf
ien 5% Binneneeniffehntetegnng 4969 den_nieeeneeheftiiehen Mein
nnngnetreit üben Mittel nnd Methoden nn Retieneiieiennng in den
Binneneeniffehnt nn enöffnene
Ien nenne dienen Bitte genne nennt znnei nee Thema dienen Tegnng
einen neehnktneiiengnniiegen nneenen geeemten Veikeeintseheft
entepriehte
iNemene den Minietene für Venkehreeeeeng een 1eiden_en iieeen
_Tegnng nieht teilnehmen kenne äenf ien Innen? venehnte Tegnngem
teilnenmeng znnächet iie heneiienen’Gnüße ndWtneehe für einen
enfelgneiehen Tegnngeebienf übennitteine Übgn eee eoe ienktätige
fies einheitlichen eezieiietieehen Venkehneeeeene nntennennen
gegenwärtig enf Schiene nnä Stneßeä enf den Weltmeenen näef
intennetienelen Fluglinien sowie euf den Binnenweeeenetneßen
nneenen Republik große inetnengnngen um nene Leistnngen nügute
Engebnieee zum 20i Jehneeteg fies Beetehene innen Denteenen Dee
neknetinehen Repnbiike
Die Kennen den Teehnik hat nit äen'Ein1ednng zu äieeen fignpeeinnn
einnei mehn unter Beeeie gestellt? wie etenk eiegeieh den Ente
ninkinng unseren Veineninteeheft verbunden fühlt? nit neinhem
Üenentnentnngebennßteein_eien inne Mitglieder enf eee Beeie fneie
niiiigen eezieiietieehen Gemeineehefteenbeit für die Fönäennng
eee teehnieehen nnä önenenieenen Fenteennitte eineeteen nä eeie
enen gneßen Wert ein netei den Enfehnengeeneteneen nnieenen eine
eeneeheftienng Ingeniennen nnn Önenenen beineeeene
Ien fnene nien neeneieg ein Sie eieeen Einlndnng in nie Eennte
eteät äen Eenteenen Deneknetieenen Repnniik ee eenineien Feige
geieietet heben nnigäeß ien Veneneteiten nit äenigeeäniten Tneeee
tik enen einen bneiten intennetieneien inteneeee entepneenen ne»‘
nie nenieeienen Tegngebeitnäge eneiäniieenenintenen nni nie
eeeeee Beteiligung intennetieneiengGäeteken nneenen Fäßhüe
i
eeneeiennen ein äeeneie nit teeeneenen Fnenne;
e?
Ich meine, daß selbst bei zurückhaltender Einschätzung und bei
Wahrung gebotener Bescheidenheit dieser erfreuliche Fakt als Ausm
druck weitgehender Übereinstimmung, zumindest.im fachlichen Intern
esse, an den Fragen der Rationalisierung gewertet werden kann,
Zweifellos sind die technischen und wirtschaftlichen Bedingungen
der Binnensohiffahrt in den hier vertretenen Ländern unterschied»
lieh. Methoden und Mittel zur Rationalisierung werden dadurch maßw
geblich beeinflußt. Bestimmte Rationalisierungsmaßnahmen werden
also bezüglich Möglichkeit, Notwendigkeit und Wirkung unterschiedn
lieh zu'werten.sein, Schließlich gehen wir nicht an der Tatsache
vorbei, daß in Abhängigkeit vom Wirtschaftssystem und von der
sozial-ökonomischen Struktur der Binnenschiffahrt die Ziele ihrer
Rationalisierung in den einzelnen Ländern zum Teil grundver—
schieden sind, B
Das kann uns nicht hindern, den wissenschaftlichen Meinungsstreit
über Mittel und Methoden zur Rationalisierung in der Binnenschiffm
fahrt zu führen, die dabei gesammelten guten wie schlechten‘Erm
fahrungen auszutauschen und gemeinsam optimale Lösungen für eine
Erhöhung der Effektivität der Binnenschiffahrt zu suchen,
i
Die Binnensohiffahrt der Deutschen Demokratischen Republik ist
sich dabei durchaus ihrer Stellung innerhalb der europäischen
Binnenschiffahrt oewußt; Sie ist keineswegs so vermessen, mit
ihrer Entwicklung aglgemeingültige Maßstäbe für andere setzen zu
wollene D
Sie ist aber, in voller Übereinstimmung mit unserer verkehrspom
litisohen Konzeption, jederzeit zu einer aktiven und auf den
beiderseitigen wirtschaftlichen Vorteil orientierten Zusammenarm:
beit mit allen daran interessierten Partnern bereit,
B
Es ist selbstverständlich, daß eine derartige Zusammenarbeit
auf kommerziellem, technischem oder wissenschaftlichem Gebiet
nur auf der Basis der Gleichberechtigung aller Partner und ohne
jede Diskriminierung fruchtbar sein kann, Sicher stimmen Sie mit
' mir in der Auffassung überein, daß eine solche Erwartung nicht
ials “unannehmbare_Vorbedihgung" interpretiert werden kann, Sie
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entspricht lediglich dem.Bestreben nach erfolgsversprechender Arbeit
mit der dazu notwendigen Achtung des Partners,
Man kann Probleme der Rationalisierung in der Binnenschiffahrt
nicht erörtern, ohne zuvor die Stellung dieses Verkehrszweiges
im Gesamtverkehrswesen hinreichend genau zu fixieren, Diese Feste
stellung gilt allgemein. Sie gilt auch, wenn die Regeln der Zum
sammenarbeit mit anderen Verkehrszweigen bzw, mit der.Wirtschaft
in den einzelnen Ländern noch so unterschiedlich sind,
Im Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen Republik gilt das
Prinzip der sozialistischen Arbeitsteilung zwischen den einzelnen
Verkehrszweigen; Danach ist der gesellschaftlich notwendige Bem
förderungsbedarf quantitativ und qualitativ mit einem Minimum.an
gesellschaftlichem Arbeitsaufwand zu befriedgen, Dieser Grund»
satz gilt auch uneingeschränkt für die Binnenschiffahrt;
Ich möchte zunächst einige nusführungen zur Ausgangssituation
und zum gegenwärtigen Stand der Binnenschiffahrt in unsererifiew
publik machen, Dabei kann ich mich auf den Zeitraum der letzten
10 Jahre beschränken, da zunächst volkswirtschaftlich wichtigem
ren Vorhaben der Vorrang zu geben war. Entscheidende Veränderunm
gen in der Binnenschiffahrt haben sich deshalb ausschließlich
in diesen Jahren vollzogena
D i
auf Grnd eingehender Analysen des technischen Zustandes unserer,
Binnenflotte wurde 1958 ein umfangreiches Rekonstruktionsprogramm
vorbereitet und schrittweise durchgeführt. Rund 100 kt der alten
Transportflotte wurden auf das modernste rekonstruiert. Neben
entscheidenden Verbesserungen der Arbeiten und Lebensbedingungen
an Bord erfolgte gleichzeitig eine Teilmotorisierung mit Z%An-
triebsaggregatena Parallel dazu vollzog sich, soweit ökonomisch
vertretbar, bei den Schleppern eine Umstellung von Dampf» auf
Dieselantrieb;.
S
Bereits 2 Jahre später 1iefen,die ersten Einheiten einer Serie
von über floo Motorgüterschiffen des Typs GroBePlauereMaß vom
Stapel; Diese Schiffe wurden in ihrer technischen Konzeption
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Was vsrshsrsis sum Schleppen susgslsgtg ss dsß der VEB ßsussshs
Blsssmrssdsrsl mssh.sbsshluß dieses Programms im Jahre d%64 Wsim
tsrs sdssdsfierslgss uswlrssshsfülishsr Sshlsppsr vorsshmss küsse
der
mit dieser Msßsahmss Würde im Prlnsip jsdssh sur der nsswsndlge
dssglslsh für den msrslissh und physisch vsrsshllssenes Flüsse
psrk gssshsffsse S0 kssmss das vorhandene Lslstuägsvsrmögsn dsr
Bisnensshlffshrs erhalten werdese Wesentliche Lslstssgssrhöhssgsr
sur Bsfrisdigsmg des ständig stsigsmdss'TrssspsrübsdsEfs dss
Wlrtsshsfü und zur Verbesserung dss dkossmisshss Ergsbsissss der
Bisnsssshllfshrt raren dsmlü jedssh nosh sieht ss erzielen;
Dsssdfslge Warder parallel zur Rekosssruksiss der kesvsstlssele
lsm Flstse elsgshssds Üsssrsusbsrges über einen ökärsmissh vsre
'rrstbsres Einsatz der Sshsmsshlffshrs unser des gegebenes Wsse
ssrstrsßssbsdisgssgss der Deutschen Dsmskrstlsshss fispsblls ddrshm
gsführüe Über die dsbsl sugstretsnsn Problems usd dlslsrsisle
tsn Ergebnisse bsbsm wir auf der 2% Blsssssshiffsbrtstsgdsg figßd
elsgeäerd informierte
Iss mösfi ts biss lediglich dsrsr erinnern? das wir uns lm Gsgsme
ssts_su des meisten Blmsensshlffshrt srslbsrdss Lärders bei der
Einführung der Sshbsshlffshrt zunächst auf die Ksrs1ssrsskss'srisne
slsrü hsbese Bss wsresotwsndlgl weil hier die größerer Schwierige
keitesd-erssrtet werden mußtene Mit Ende des Jehrss l966 konnte
des dsfür vorgesehene Programm mit 78 Ksnalsshubbootss und über
500 Sshubprähmen abgeschlossen werdene Dabei'Wurdsn die Prähms
im Hinblick auf die vorgesehene Erweiterung der Sohubsshiffahrt
auf die Stromgebiets'uslvsrss11 sinseszbsr ausgelegte
lIec-‚h hisreishsndsr Erprobung der Schubschlffshrt auf der Kanälen
srfolgts bereits im m Quartal 195e die Indlsnstslzeflllv flg-dsl?
srstsm 2 Stromschubschiffs; Dieses Z, Es lsufsmds Progrämm wird
1970 abgeschlossen und umfsßt 50 Stromsshubsahiffe miä 450 bs l
6oo_ PS Leistung und über 350 Schubpräbmse
'
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Dabei has die Saaabasairfaart ihre öksaaaisaaa Übaslagsahaiü gam
gaaübas aoavaatisaallaa Bataisbswaissa iaswisahaa aiaäaatig am
bar Bawais gastalli; uü „si as tarssäadlisag saß gagaawärtig baml)
i5’vaiis 55 % iss äassh äaa VEB ßassssha Biaaaaaaaäaaai ssaaspariiasssa
Güsasasaga auf iia Sahabsahiffahat aatfällst
zwangsläufig maßta sie Eatwisklaag äas sslksaigaaaa Biaaaaaahiffw
fahrt auswiakusgsa auf aia Bisaaahäfaataaä dia Schiffssapasatasm
tatftea habeflt i ß
Basaaüass iss Eiasass basasaaagslasas Sababpaaamag abas aaah dia
sasstäs Es Masssisiassag iss-Elsass? habaa dass gafühsig äaß
äis Eaiwisklaag ia äiasaa Baraishaa das Stauktarwasäal iaaashalb
iss Elsass aagspaßs waxäat
Bisse bstrashtaa Eis as aiaht als Zasüsksasaaag oäas Uataabswsstsagt
Waaa ich auf dissaa sehr ksmpliaiastsa uaä kaissswags ahgasaalassam
aaa Psosaß aiaht aähaa aiagahst la iss Eiskussiaa wisä siahss hism
saiaheaä Gslagaahsit bastshaag dia dabei asftsataaasa Pssblama aiam
gahanä sa arösiarnt
Ich mösbia mich hiassa leäigliab auf eins Sahlusfolgasuag basshräam
kaat
auf Grund der produktioasbediagtas Wsshsalbssiehuagss zwisshss
Schiff?-Hafen und Werft ergibt sich zwangsläufig die Notwaadigm
keitg alle Ratioaalisierusgsmaßnahmaa der Binnanschiffahrü komm
plex zu Betrachten? sie umfassend in ihrer Gasamtaaswirkung sinm
sasshätzaag dabei die richtigem Psäportioaaa zu wahrea und damit
das Gesamtsystem Binaenschiffahat optimal zu gestaltaat Hias
bietet sich offensichtlich ein breites Feld für die arfolgseim
sha aawanduag der Oparatioasforsshungt
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_gegebenen Vorteile voll nutzeng Dazu.gehört die komplexe Planungg
Faßt man die Ergebnisse dieser langjährigen Entwicklung zusammen,
so muß man erkennen, daß viel erreicht wurde.
Die 5 500 Werktätigen unseres Verkehrszweiges Binnenschiffahrt
haben heute durchaus Veranlassung, stolz zu sein, stolz darauf
m daß sie klug und weitsichtig ihren Reproduktionsprozeß geplant j
und geleitet haben, Q
m daß sie mit Erfüllung ihrer Planaufgaben die materiellen und
finanziellen Voraussetzungen für diese Entwickiung schaffen
konnten;
m daß sie im umfassenden Strukturwandel der Binnenschiffahrt
‚selbst gewachsen sind und sich in Wahrnehmung ihrer Rechte und
Pflichten als Bürger der Deutschen Demokratischen Republik zu
sozialistischen Persönlichkeiten entwickelt haben»
Dieser berechtigte Stolz von heute macht uns aber nicht blind
gegenüber den objektiv bedingten Forderungen von morgen;
So wenig wie es in der gesellschaftlichen Entwicklung einen Stille
stand gibt, so notwendig ist es auch für die Binnenschiffahrt,
sich dieser Entwicklung ständig anzupassene
Mitunter wird die Rationalisierung noch als eine einmalige Angen
legenheit aufgfaßt„ die mit der Realisierung von Einzelmaßnahmen
ihren Abschluß gefunden hat.
wir sehen aber in der Rationalisierung einen objektiv notwendigeng l
planmäßig zu entwickelnden und konsequent durchzusetzenden stetia _
gen Prcneße Deshalb kann es für die Rationalisierung keinen Stille H
stand geben;
i
-i
Dabei werden wir die durch das ökonomische System des Sozialismus
Vorbereitung und Durchführung von Rationalisierungsvorhaben ebenso
wie der konzentrierte Einsatz der Kräfte auf volkswirtschaftlich
bedeutende schnenpunkne; D
-22
In der weiteren Rationalisierung unserer Binnenschiffahrt geht
es nunmehr vor allem e
m um die optimale Nutzung der vergegenständlichten.Arbeit, d.hg
unserer Flotte, der Anlagen, Ausrüstungen und Maschinen in den
Häfen und Werften, aber auch der vorliegenden Forschungen und
Entnicklungsergebnisse durch schnelle Überführung in die
Praxis
und zum anderen
— um die Senkung des Anteils an lebendiger.Arbeit am Gesamtprom
dukt. l ‘
Das vorliegende Tagungsmaterial läßt erkennen, daß diese Schwer»
ppunkte der Rationalisierung in der Binnenschiffahrt im Prinzip
richtig erkannt wurden. Andererseits entsteht aber auch der Eine
druck, daß die Rationalisierung etwas einseitig als die ausgem
sprochene Domäne des Ingenieurs angesehen wird. D 1
Es ist natürlich erfreulich festzustellen, daß sich das ingenieurw
technische Personal in zunehmendem Maße bemüht, nicht nur techm
nisch perfekte sondern auch ökonomisch vertretbare Methoden und
Mittel zur Rationalisierung zu suchen und anzumenden, Ich bin’
aber der Meinung, daß dadurch die Verantwortung des Ökonomen für
die Rationalisierung keineswegs geschmälert Wird;
Er muß aus der ökonomischen Entwicklung die wissenschaftlich begrünn _
dete Forderung gegen den Ingenieur ableiten und die theoretisch
ermittelten ökonomischen Ergebnisse von Rationalisierungsvorhaben
in der Praxis sehr kritisch unter Kontrolle halten,
Solche Beziehungen entsprechen dem Prinzip echter sozialistischer
Gemeinschaftsarbeit, . -
Gestatten Sie mir einige Bemerkungen zu den Fragen der Grund»
fondsökonomiee
R
Das Verkehrswesen ist aus verständlichen Gründen sehr grundfondsm
intensiv. Das trifft auch, nicht zuletzt wegen der umfangreichen
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Ieveeiitieeee der letzten Jahre? für eee Verkehrezeeig Bieneee
" eehiieehei Zue Eine veebeeeeeeeg dee öeeeoeie dem Grueefeede hat
elee beeeefieee greße'Beäeuiuege
Daraus folgte äeß vor allem bei der Flette Sowohl die exteeeive
als eueh‘die intensive Auslastung der Geuedmittel zu eteigere iete
Dee eher eiedeeum-ist in erster Linie von äer Verbesserung der
eeheteebeii abhängige V
I:
Dieee Feeeteebeit„ die ieeee Niederschlag in äer ieeehi der Ueieee
fe peo Zeiteinheit ued damit in der Toneegepreduktivität findeti
ist eie eigentliche produktive Zeit dem FlDtte® Sie wird im weeeete
iiehee von '
. '
m eee Fehetgeechwindigkeit
e eee Sehieusungezeitee
e dee eegiiehee Feheeeie
W äee Hefenliegeeeiten
m ed äee meeeeroiogieeh beäingien Liegeeeitee
beeiefießee
Üeteeeueet eee äieee Faktoren etwae nähere eo kommt man eu äee
Feetetelieegg ieß eetee äee bei uns gegebenen Weeeeeeteeßenbeiiem_
geegee die größtem Reeeevee-ie einer Veriäegeeueg der tägiiehee
Feheeeie eee im eieeä‘Uerküreueg äer Hafeeiiegezeitee liegeei
eieee äeeeeeieeh ee begrüeeeeäe Fordeeeeg eeeh ieeieegereeg iee
eägiieeee Feheeeie meeht eueh in eee Eieeeeeeeiffehee den Meere
eehieeibeeeiee eeeweeäige
üie veeeeeeeee Einführung eer Sehubeehiffehei bietet hieefüe
geeeeige ieeeeeeeeeeegeee
i
ieeee eieeee eiee eee.Steeeeeeei veeeeeteee deß fiie Bieeeee
eeeiiiehee eie eee Übeegeeg eee Sehebeehiffehre eieee geeeitigee
eeeeeeeeee eeeieie bei eee eeß ie ebeehheeee äeie eeei keee mii
eieieeeeeeieee ieeeeeeeeegee ee eeeheee ieie Feigiieh eüeee äie
"“iÄffähft eie eäeheeee Jebeebeee eee Eile eef eee Bieeeee
eeeeeeee eeeiieeeee
Natürlieh haben wie ein der Einführung der Sehnbechiffahrt Vorm_
auesetenngen für eine ganz erhebliche Steigerung der Arbeiteprow
duktivität in der Binnenechiffahrt geschaffene wir haben mit diem
een neuen drheitenitteln und mit der damit verbundenen Technolem
gie das nrbeitekräfteprehlem merklich entspannte
i
Wir heben echließlieh vornehmlich nit Hilfe der Schubechiffahrt
das Betriebeergebnie verbeeeern kennene
dich bin Jedcch_durchnue nicht der Meinung? eee damit die Ente
eicklnng in den künftigen Jahren etegnierte Vielmehr vertrete
ich den Standpunkte daß die Möglichkeiten der Schnhechifiahrt
bei reiten noch nicht euegeechöpft‘einde Das gilt beeondere für
die gesamte Teehnelogiee Hieraus ergeben eich heetinnte Keneeqnenm
zene wie
J
e die Einführung einen Fahrplanverkehre
m die Einrichtung ven Relaieetationen
m die Reduzierung der an Bord befindlichen Personen auf den nm
bedingt benötigte Fahrpereonele jedoch nicht en Lasten der
Sicherheiten
nun einer solchen Veränderung der Technologie ergeben eich.knee
Wirkungen für den Hafene Dabei denke ich nicht ec eehr an die
Notwendigkeit des Schichthetriebeee Es ist selbstverstandliche
den der Vorteil einer Unlaufheechlennigung in der Flctte nicht
durch fehlende Umechlagebereitechaft des Hafens eunichte gemacht
werden kenne . '
‚Hier bestätigt sich lediglich ein Grundsatz der komplexen eeziee
lietiechen Rationalieier nie Danach kann mit Einzelmaßnahmen
beetenfalle ein Teilergebnie erzielt rerdene Bei feh1ender.ibm
etimmug kann die Wirkung solcher Maßnahmen ganz oder teileeiee
aufgehoben werdene
L i
inne der lengen Hefenliegeeeit reeultiert die immer wieder erhem
bene Forderung nach "schnellen Hefen“e Daran knüpft eich die Erw
eerhuhg, daß die Unschlagekapazitäte eihg die iuehüetuhg mit
entsprechenden Krananlagen auch für die hinreichende nbdecu„:r
van Spitzenbelastungen ausgelegt wirdg'Dieser Forderung stehen
einerseits hafenseitige Überlegungen zur Grundfondsökonomieg
andererseits Diskontinuitäten im Zulauf der Flotte gegenüberli
Daraus ergibt sich die iufgabe‚ das System des Transporte und
Umsehlagprozesses als eine Einheit aufzufassen? eingehend zu
analysieren und? daraus folgend, die Einzeloperationen in ihrem
Zueanmeneirken optimal zu gestaltene Nur auf einer solchen Basisi
kann künftig überhaupt noch über eventuelle Kapazitätserweitem
rungen in den Häfen gesprochen werden„
Beim Einsatz der Sohubsehiffahrt sind die Hafenliegezeiten der
*Sehubboete durch eine konsequente.Trennung von Streckenw und
Bugsierdienst auf ein Mindestmaß zu reduzierens Die notwendigen
Fiettenbeeegungen im Harangebiet müssen künftig durch einen
speziellen Bugsierdienet erfolgen. Für das Streokenschubboot
besitzt damit der Hafen lediglich die Bedeutung einer Relaism
ntatiene
neeentiienen.Einfiuß auf die Ökonomie der Grundfonds haben die
teehniseh bedingten Stiiletandezeitenä Ihre Reduzierung führt
die trägt damit entscheidend zur Verbesserung der ökonomischen
Ergebnisee und zur Senkung des Investitionsbedarfes beie Sie ist
in-eeeentiiehen abhängig een
unmittelbar zur entspreenenden Erhöhung der Produktionskapazitätii
e den teehnisehen Niveau eeuie der extensiven und intensiven inne
iaetung der arbeitsnittei
e der Quaiitikation den Eedienungspersonals'
t, f . 5:5 F1
Eitativ hinreichenden Bereitstellung van
L vitien und Teuhnolugie des gesamten inetandä
nie atündige nunanne der entenaiven und inteneiven„ausiastung
der‚irbaitemittei fuhrt aeangeiäufig zu einem verstärkten phyeim
aehen iereehieiß heannders bei den mechanisch beanepruehten Teilen
Hier ist eine regelmäßige Wartung und Pflege in Verbindung mit
verschleißmindernden Maßnahmen unerläßlichi
A ‘
‘Im Interesse einer planmäßigen Instandsetzung wird es zweckmäßig
sein; gemeinsam mit der Industrie eine umfassende Versohleißform
__schung zu betreibeni Dadurch schafft die Schirfahrt die Vorausm
setzungeng'rechtzeitig unvorhergesehenen Ausfällen zu-begegnen;
Andererseits können in der Industrie vorhandene SchuaehBtellen‚
einer_Konstruktion erkannt und beseitigt werdeni
Trotz verschleißmindernder-Maßnahmen ist generell ein Anstieg des
Instandsetzungsbedarfes zu erwartena Dabei ist zu berueksichtigeng
daß das Bedienungspersonal der Arbeitsmittel? also z;.B; die
Schiffsbesatzungg künftig ausschließlich für dge Produktion eine
gesetzt winde
Sogenannte Eigenreparaturen sind damit durch die Reparaturbasen
zu übernehmens
Für die Schiffsreparaturwerften ergibt sich daraus die Aufgabe?
die Abdeckung dieses erhöhten Reparaturbedarfes bei höheren Ans
forderungen an die Qualität mit gleicher oder_geringerer Arheitsm
kräftezahl und in bedeutend kürzeren Fristen zu sicherns Die das
zu notwendigen Rationalisierungsmaßnahuen müssen sich schuerpunktm
mäßig auf die Verbesserung der Technologies die volle Ausnutzung
der Anlagen und Ausrüstungen sowie die Erhöhung der Qualität konm
zentriereng —
Neben dem physischen Verschleiß sind die technisch bedingten
Stillstandszeiten häufig auf Mängel in der Bedienung und Wartung
der Arbeitsmittel zurückzuführen„.Im Hinblick auf die uerstärkte
Mechanisierung des gesamten Schiffahrtsm und Umschlagsprozesses
sowie des Instandsetzungswesens ist deshalb eine hohe Qualifikam
tion des Bedienungspersonals unerläßliehi Die generelle Einführung
des Schichtbetriebes sacht außerdem eine klare Abgrenzung der
Verantwortlichkeit für den technischen Zustand des Arbeitsmitteln
beim Sohichtwechsel erforderliche Von besonderer Bedeutung ist
eine einwandfreie Anleitung und Kontreiie des Bedienungspersonals
dureh erfahrene Inaenieures
Von nicht zu unterschätzender Bedeutung für die Verbesserung der
Ökonomie der Grundfonds ist schließlich die Aussonderung unwirtm
schaftlicher Grundmittele Die Aufrechterhaltung der Produktion
mit derart unzulängliehen Mitteln bedeutet einen ökonomischen
Verluste Wo daraus nicht die notwendigen Konsequenzen gezogen
werden? wird entweder zu.wenig oder gar nicht gerechnete Im Ine
teresse unserer gesantvolkswirtschaftliohen‘Entwicklung werden wir
deshalb in derartigen Fällen künftig durch geeignete ökonomische
Hebel entsprechende Reohenhilfe gebene
'
Gestatten Sie mir nunmehr einige Ausführungen zur notwendigen
Senkung des nnteils an lebendiger Arbeit in deriBinnenschiffahrt9
d„ h; zur Steigerung der srbeitsproduktivitäte
In Abhängigkeit vom steigenden Transportbedarf der Volkswirte
sohaft werden auch die Anforderungen an die Binnenschiffahrt unm
serer Republik in den künftigen Jahren ständig und in erheblichem
Umfang wachsen; Sie braucht also um ihre Existenz nicht zu fürchm
tene Das bedeutet jedoch nichts daß diese perspektivisch-gesteim
gerten Transportleistungen der Binnenschiffahrt im Selbstlauf aus
fallen werden;
'
Es ist kein Geheimniss daß uns gegenwärtig weniger Arbeitskräfte
zur Verfügung stehen? als wir für eine schnelle Lösung der großen
aufgaben in unserer Republik einsetzen1dnnunn1.Für die nächsten
Jahre ist mit eine; merklichen Entlastung noch nicht zu rechnene
Die Binnensohiffahrt wird also künftig die ständig wachsenden Aufel
gaben mit annähernd gleichbleibenden Arbeitskräftebestand realim
sieren müssene Das wird zweifellos keine einfaohe.Aufgabe seine F
wir werden also nach neuen Methoden und Mitteln suchen müssene.
die uns eine Lösung dieser Aufgabe bei gleichzeitiger Verbessee
rnng der srbeitsm und Lebensbedingungen unserer Werktätigen erm
mögliohene
i i i i
auch der Verkehrssweig Binnenschiffahrt wird sich also mit den
Preblemen der Automatisierung gründlich auseinandersetzen müssen;
E
{*0 ü‘:
Es ist nu.überprüfeng inwieweit durch eine weitgehende autonatim
lsierung der einzelnen Arbeitsprozesse und eine_zentrale Steuer er
und Kontrolle sämtlicher Vorgänge an Bord die Voraussetzungen dem
fur geschaffen werden_können9 daß die Binnenschiffahrt unter den
gegebenen Wasserstraßenhedingungen unserer Republik bei Senkung
der Transportkosten und weitgehender Erhöhung der intensiven und
extensiven Auslastung der Grundmittel mit Minimalbesatzungen bem
triebssicher durchgeführt winde
1 aufbauend auf eingehende arbeitsplatzstudien sind dazu vorrangig
_die theoretischen Grundlagen für eine ökonomisch vertretbare
automatisierung des Schiffsbetriebes zu sohaffenm Diese Unterm
suehnngsergebnisseg die gemeinsam mit arbeitsnissensohaftlern'
und.irbeitsmedizinern auszuwerten sind? bilden die Grundlage für
Jede weitere Entwicklung auf diesem Gebiete”
i
“Meine sehr verehrten. Damen und Herren!
Entsprechend dem anliegen dieser Tagung habe ich aus der Stellung
der Binnenschiffahrt im einheitlichen sozialistischen Verkehrswem
sen die wichtigsten Schwerpunkte der in.den naohsten Jahren durohm
zuführenden Rationalisierung abgeleitete Es ist verständlich? daß
dabei die in der Deutschen Demokratischen Republik gegebenen Bes
dingungen und Voraussetzungen zugrunde gelegt werden mußten;
Ich darf annehmen, daß unsere ausländischen Gäste aus der Kenntnis
ihrer eigenen Situation in der Binnenschiffahrt entsprechende Verm
gleiche angestellt und geeignete Parallelen gezogen habens-Die Erm
gebnisse derartiger Betrachtungen werden möglicherweise sehr unm
terschiedlich seine
V
_In einem Punkt stimmen wir aber sicher uneingeschränkt überein:
Derart umfangreiche und komplizierte aufgaben
m sind unbedingt knnplex zu planen, vorzubereiten und durohzuw
führen
D
._‘
m können nur in Gemeinschaftsarbeit realisiert werden
m und sind nicht mehr mit herkömmlichen Methoden und Mitteln zu
lösen; 29
gso gewinnt ze B9 die Kybernetik als Theorie von den dynamischeng
-wissenschaftliche Leitungstätigkeite
i netiseher Erkenntnisee auf die Betriebsführung_und Leitungstätige
Für die komplexe sozialistische Rationalisierung gilt darüber
hinaus die für unser Geeellschaftssysten selbstverständliche
Forderung einer breiten Einbeziehung aller Werktätigene'
Ieh.möchte mich nunmehr der Frage zuwendeng'wie wir die aufgezeigteni
Rationalisierungsaufgaben optimal lösen;
l '
Ein allgemeingültigen und für jedes Problen_gleichermaBen anwend-
bares Rezept kann es aus naheliegenden Gründen nicht gebene Es gibt t
jedoch allgemeingültige Erkenntnisse und daraus abgeleitete Grund»
sätze und Regeln? die künftig zu beachten und unter Berücksiohtim
gung der Besonderheiten in der Binnenschiffahrt sinnvoll anzuwenm
den sinde
i
selbstregulierenden und selbstorganisierenden Systemen für das
Verkehrswesen entscheidend an Bedeutunge Sie bildet nicht nur die
Grundlage für die Automatisierung in allen Verkehrszweigens sonm
denn auch für die Verbesserung der Betriebsführung und für eine
Die inwendung kybernetiScher_Systeme wird damit zu einer Grundvorw
aussetzung für die erfolgreiche Durchführung entscheidender Raev
tionalisierungsmaßnahnene
Ieh denke dabei eeeni ausschließlich_an die notwendige Annemarie
sierung des Sohiffsbetriebes und die dabei an Bord einzusetzende
Betriebsmeßms Steuern und Regeltechnike
Die dabei auftretenden Probleme sind mehr oder'Weniger kompliziertgäi
sie sind aber dem versierten Ingenieur geläufig und können konm
etruktiv gelöst nerdene
i
Weit mehr Schwierigkeiten bereitet dagegen die Übertragung kyberm
Znächst ist zu berücksichtigen? daß an den meisten Stellen des
Reproduktionsprceesses ausschließlich der Mensch als Regler funm
gierte Seine objektive Handlungsweise wird dabei durch Vorschrifm
teng Bedienm und Betriebsaneeisungen usnee also durch bestimmte
_Leitungsalgorithmen in nebr oder weniger seit gestreckten Grenzen
gehaltene
Dadurch sind ausgesprochene Fehlentscheidungeng Versagen in Kcnm
fliktsituationeng aber auch seit unter einen erreichbaren Optinun
liegende Routineentscheidungen nicht ausgesohloseene
Trotz der inalogien zu technischen Systemen sind also die üblichen
und bewährten Methnden für deren Konstruktion nicht einfach übers
tragbare
I
Zunächst nuß sich durch systematisch und intensiv betriebene Sehne
lung das Systemdenken durchsetzenl Erst wenn in allen Leitungsebe
nen und im operativen Dienst restlose fachliche und ideologische
Klarheit über die desamtzusammenhänge bestehtä kann auch auf dies
sem Gebiet mit der Konstruktion und Realisierung begonnen nerdenc
auch der Verkehrsseeig Binnenschiffahrt nuß künftig bei Durchführung
seiner Rationalisierungsmaßnahmen der Operationsforschung und der
elektronischen Datenverarheitung größte Beachtung schenkene
Ich möchte hierZu.trede"über'Begriffe und Definitionen noch.über
die verschiedenen Theorien und Methoden zur Leitung'bestimmter
Probleme sprechene aber einige grundlegende Fragen müssen klargem
stellt nerdene H
Der gesamte Reprodukticnsprosed in_der Binnenschiffahrt ist wegen
Öüin aus? aisa dreiste‘ “ anbei? r er thereehen und an sten er
E55 1 iäm tcflähäfhfi süß nüiniisäiar‘nach u/ü J 5m" «n'a!
gen in 3 ecrsehbaren Ereignissen? beeinflußte
kennt dad mit der Kcnpiisiertheit einer su
iösenden aufgabe die inferde ungen an die Qualität der dafür einsam
eetssnden Methoden'rashseng ergibt sich für die Binnenschiffahrt
'- - «Esan üfiäüfäneiih Mfi äun fi
nicht schlechthin eine nögiichkeitg sondern eine zwingende Nctnenw
sigkeit für die.ansendung der Qperationsrorschungg Vs3 9
"I
Hinsichtlich der Zielsetzung der Operationsforschung ist davon
auszugehen? das sie stets auf die höchste Rationalität und Effekm
tivdtät in allen Phasen des Reproduktionsproeesses gerichtet ist
und das sich ihre Ergebnisse konkret und meßbar in der Senkung
der Selbstkosten? in der Erhöhung des Nettogewinns und letztlich
in Zuwachs an Nationaleinknmmen niederschlagen müssen?
an dieser Zielsetzung der Operationsforschung ist abzuleiten?
das der mit ihrer nnwendung insgesamt verbundene aufwand in einem
vertretbaren Verhältnis nun erzielbaren Nutzen stehen nun? Dabeii
ist au berücksichtigen? den der größte aufwand in der Regel nicht
für den aufbau des Modells? sondern für die mit der Umsetzung in
die Praxis verbundene Veränderung der Organisation anfällt?
Un.Edckschläge bei der anrendun der Operationsforsohung neitgem
hend ausauschalten? ergibt sich außerdem für das relativ kleine
'Teilsyeten Binnenschiffahrt die Notwendigkeit.
W einer besonders gründlichen.analyse der ausgangssituation_und
-der sorgfältigen? auf das Wesentliche beschränkten Konzipierung
der mit der Untersuchung verfolgten Ziele
m der Beschränkung auf wesentliche und riskante? de h? wirklich
problematische Entscheidungen
e der möglichst weitgehenden Verwendung von Standardnedellen
m zumindest im Anfang der Untersuchung einfach überschaubare Teile
systene? die die anwendung von Modellen einfacher Konstruktion
und ihre ausnertung mit möglichst einfachen Verfahren gestatten;
auf keinen Fall darf die Anwendung der Operatiensforschnng etwa
eendig gelöst nerdene Es geht vielmehr um die Entwicklung prarise
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naher Lösungswege? selbst eenn dabei runächst eine Einschränkung
der Problemstellung in Kauf gencmmen werden nuße
Ich möchte bei Behandlung der in der Rationalisierung der Binnene
schiffahrt au beschreitenden Lösungenege noch auf ein anderes
Prebleneingehene rare erinnere ich an die wiederholt gestellte
Eorderung nach henpleren Lösungene
U
dazu führen? daß künftig einfache Aufgaben komplizierter als notmii
Die Binnenschiffahrt unserer Republik ist gegenwärtig vorzugsm
weise für den Transport von Massengut über mittlere und weitere_
Entfernungen eingesetzte Dabei werden diese Transporte entweder
direkt von Versender num.Empfänger oder in Abhängigkeit der Einzugsm
gebiete mit Vore bzne Nachlauf der Eisenbahn durchgeführte
Zur Vermeidung von Fehleinschätzungen der künftigen Entwicklung muß
ich hierzu mit Nachdruck auf folgendes hinweisen:
‘
gm„Mit der weiteren Entwicklung unserer Volkswirtschaft ist nicht
nur ein Anstieg im Transportbedürfnisg sondern auch eine Vorm
änderung der Güterstruktur zu verzeichnen? In der Binnenschiffe
fahrt hat diese Entwicklung bereits in den letzten Jahren im
gRückgang der_Kohletransporte bei gleichzeitigem.Anstieg dere
Baustofftransporte ihren konkreten Niedersqlag.gefunden; In
den kommenden Jahren sind weitere Verschiebungen zu erwarten;
und zum andereni
m Mit der Durchsetzung des Containertransportsystems als strukturu _
tbestimmendes Vorhaben der Volkswirtschaft wird der gesamte Trans»
pcrtprozeß revolutionär veränderte Daraus ergibt sich für unsere
Binnenschiffahrt die Notwendigkeit, mit alten Vorstellungen, wie
2. B9 denen über schiffsgünstige Relationen oder Gutarten‚ rigoros
zu.brechen;
e " D ’ " D i " D " i" e l
Die Binnenschiffahrt als Teilsystem des einheitlichen sozialistin
schen Verkehrswesens muß sich dieser Entwicklung umfassend und
schnell anpassen. Bei künftigen Investitionen und Rationalisie-
rungsmaßnahmen ist besonders sorgfältig zu_überprüfen‚ inwieweite
den kommenden Erfordernissen voll Rechnung getragen wird.
Fassen wir zusammen; so stellen wir fest; daß die-weitere Ratio-
nalisierung der Binnenschiffahxt in der Deutschen Demokratischeni
Republik-vornehmlich durch- E es " E t i E in
Q ihre unabdingbare Notwendigkeit,
m eine Fülle großer und zum Teil komp1inierter.Aufgaben‚I.
w den Einsatz wissenschaftlicher.Methodenggab
D
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besonders aber durch
u schwerwiegende Konsequenzen bei Verfehlen des gesteckten Ziels
gekennzeichnet ist. Zwangsläufig ergibt sich daraus die Frage nach
der Verantwortlichkeit und nach den Möglichkeiten.
Die Antwort auf die erste Frage ist allen Tagungsteilnehmern ausi
der Deutschen Demokratischen Republik hinreichend bekannt; Sie
leitet sich ab aus.dem ökonomischen System des Sozialismus und aus
der gesetzlich festgelegten Eigenverantwortlichkeit der volkseige-
nen Betriebe für ihren gesamten Beproduktionsprozeß. I
Die Direktion der Binnenschiffahrt als wirtschaftsleitendes Organ
des Verkehrssweiges Binnenschiffahrt ist verantwortlich dafür;
daß diese.betrieblichen_Aufgaben koordiniert und in voller Über-
einstimmung mit den staatlichen Vorgaben durchgeführt werden. Sie
hat dabei uneingeschränkt dem Grundsatz des einheitlichen sozia-
listischen Verkehrswesens zu folgen; wonach der Transportbedarf
der Wirtschaft mit mininalem.Aufwand an lebendiger und vergegenn
ständlichter Arbeit, d. h. mit maximalem volkswirtschaftlichen
Nutseffekt zu.befriedigen ist; '
Das erfordert die planmäßige Ausschöpfung torhandener und eine
zielgerichtete Erschließung neuer Möglichkeiten; Dazu gehört die
Einbeziehung der Wissenschaft als unmittelbare Produktivkraft
in den komplexen Reproduktionsprozeßo
Ich bin damit bereits bei der Beantwortung der zweiten Frage. _
Die Art der Produktion des Verkehrszweiges Binnenschiffahrt und
die damit verbundene strukturelle Gliederung in Reederei, Hafen
und Werft bedingen sowohl in der wissenschaftlichen Vorbereitung
als auch in der praktischen Realisierung von Eationalisierungsa
vorhaben ' ’
l 5
m eine komplexe, der Wechselbeziehung zwischen den Produktions;
bereichen entsprechende Betrachtungsweise;
föe
w eine konzentrierte, im den komplexen Reproduktionsprozeß eine
bezogene Bearbeitung; D
Von dieser Überlegung ausgehend, wurden bei der Direktion der
Binnenschiffahrt D E
m eine Forschungsabteilung für die Durchführung der betriebstypim
schen Forschungsaufgaben, ’
m ein Ingenieurbüro für die Durchsetzung der komplexen soziali-
stischen Rationalisierung,
e ein zentrales Einsatzkollektiv für die Vorbereitung zur Einfühv
rung der elektronischen Datenverarbeitung
gebildet.
Diese Abteilungen befinden sich praktisch noch im.Aufbaue Erste
Arbeitsergebnisse und die bisher vorliegenden Erfahrungen zeigen
jedoch, daß eine derartige Konzentration der Kräfte dringend note
wendig war und daß die gewählte Organisationsform den Erfordernism
sen entspricht. Es ist deshalb eine vorrangige Aufgabe, die volle
Arbeitsfähigkeit dieser Abteilungen herzustellen und sie quantin
tativ und qualitativ so zu besetzen, daß die von deriBinnenschiff#
fahrt unserer Republik stehenden großen Rationalisierungsaufgaben
in kürzester Frist und mit höchster Effektivität gelöst werden.
Dazu gehört netprlich auch eine sehr sorgfältige und kritische
Überprüfung der Themen hinsichtlich ihrer Dringlichkeit. Ich möche
te diesbezüglich auch für den Verkehrszweig Binnenschiffahrt mit
allem Nachdruck feststellen:
Wir müssen künftig das wissenschaftlich—technische‚ aber auch dasii
wiesenschaftlich-ökonomische Potential weit stärker als bisher auf
.; Themen konzentrieren, die uns durch kurzfristige Übernahme ihrer
Ergebnisse in die Praxis einen echten Gewinn bringen und damit un-tä
mittelbar zur Erhöhung der Effektivität des Verkehrszweiges beitra-
gen; E
Eine besonders wirksame Hilfe bei der komplexen sozialistischen
Rationalisierung bieten schließlich der fachliche Erfahrungsaus-
tausch undder wissenschaftliche Meinungsstreit.
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igezeigtl Dabei wird uns letztlich bestätigt, ob wir richtig oder
‘Zum großen Wert des wissenschaftlichen Meinungsstreites brauche
B
Wir suchen ihn auch auf diesem internationalen Symposium über
Methoden und Mittel zur Rationalisierung in der Binnenschiffahrt;
_mantik und eine gewisse Bückständigkeit den Erfordernissen eines
'nedernen Industriestaates und der a1lseitigen.Bntwicklung soziam
Hierbei setze ich an die erste Stelle das ständige Gespräch mit
unseren Werktätigen, mit den Schiffsbesatzungeng mit den Werftm
und Hafenarbeitern; In der kritischen‚Auseinandersetzung am Arm
beitsplatz erhalten wir die Hinweise auf vorhandene Unzulänglichs
keitenl Dort werden Reserven und unerschlossene Möglichkeiten aufs
falsch entschieden? gut oder schlecht geleitet habene
Nicht minder bedeutsam ist gerade für das Verkehrswesen der enge
Kontakt mit der_Wirtsohafts Das gilt in doppelter Beziehungs
Einserseits liefert uns die Industrie Aroeitsmittels Material,
Bauleistungen uswsg andererseits erbringen wir mit der Transportm
durchführung Dienstleistungen für die Wirtschaftl
i
In beiden Fällen haben wir die Pflicht5'durch Unduldsamkeit-gegenm
über vorhandenen Mängeln und durch ständige Förderung besserer
Leistungen die Entwicklung unserer Volkswirtschaft zu förderne
Das richtig zu erkennen und danach konsequent zu handeln5'erforde
einen klaren Blick für die Entwicklung der gesamten Volkswirtschaf
ierfordert ein hohes Verantwortungsgefühl gegenüber unserer soziam
listischen Gesellschaft;
B in i lt B in
ich in diesem Kreis keine Begründung zu gebeneiWir'führen ihn ins
Konstruktiensbüros:-in'Expertengruppen und auf Fachtagungen; wir
suchen-ihn mit jedem Partner; der aus ehrlicher Überzeugung und
in Bemühen um den Fortschritt dazu bereit ist; ""#i-
t"
Meine sehr verehrten Damen und Herren! - k
lwir haben in der zwanzigjährigen-Geschichte unserer Deutschenr
Demokratischen Republik große Leistungen vollbracht und tiel_erw
reichte In dieser Zeit sind in der Binnenschiffahrt überholte Roe
listischer Persönlichkeiten gewichens
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Dienen Weg wird konsequent fortgesetzte Davon können Sie sich
.während Ihres nnfenthaltes in der Hauptstadt unseren Republik
auf Schritt und Tritt überzeugene
Ien bin sieher? den unsere Binnensehiffahrt auf diesem Wege nicht
zurüekbleibtg
In diesem Sinnen wünsche ich der zu Binnenechiffahrtstattmg‘ 1969
einen guten Verlauf, Ihrem wissenschaftlichen Meinungsstreit ein
: nen’hohen'Wirkungsgrad und Ihnen persönlich angenehme Stunden in
der Hauptstadt der Deutschen Demokratischen Republika
5?
..e...L|.
..‚..\.‚.„}&o.‚„
Diskussionsbeiträge zum Teilkomplex
“Transportmittel und neinheiten"
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Herr Drewlng? R? Schönknecht? Universität Besteck? DDR
Zur Frage: Schubverband m Kcppelverband
Sehr geehrte Damenl Sehr geehrte Herreni
Einige Berichte zum Teilhompler I M Transportmittel und Transporte
einheiteh m veranlassen mich? hier einige Ausführungen en.bringene
. Zu jeder rationellen Betriebsweise gehört nun einmal? daß wir dann
die richtigen Fahrzeuge auswählen und diese in den entsprechenden
:_Relationen einsetzen? Bei der.iuswahl der Fahrzeuge haben wir es
gar nicht so sehr einfach? weil uns noch mehrere Fahrzeugformen
und etypen zur-Verfügung stehen? was wir nicht unbedingt als sehr
glücklich preisen können? 1
Die Relationen sind uns vorgegeben? Daran Ebnnen wir nicht alle
nuviel ändern? nber'es hemmt hinzu? daß sich auf diese Art und
f Weise doch eine Reihe ven_Permutationen ergibt und wir bemüht
-sein müssen? objektiv die richtigen Entscheidungen zu treffen?
Glücklicherweise m und das kommt auch heute hier in den Verträgen
zun.iusdruck m konzentriert sich das Interesse bei den Fahrzeugen
vornehmlich auf zwei Typen? nämlich auf die starren klassischen
—Schnbverbände und auf die Koppelverbändee
Über die Frage? welcher dieser beiden Transporteinheiten wir den
Vorzug geben sollen? gibt es verschiedene Auffassungen? wobei man
feststellen maß? daß sich für uns in der DDR die Auffassung durche
gesetzt hat? daß der Klassische starre Schubverband doch den
Standardtyp darstellen wird? daß ihm der Vorzug zu gewähren iste
Nicht ganz so sind die Verhältnisse auf anderen Wasserstraßen?
wie das hier heute auch in der Berichterstattung von Herrn Dre
Pusch vorgetragen wurde? Herr Dr?'Pusch hat selbst einen Beim
trag dazu geleistet und ich möchte ihm von hier aus zustimmen?
odaß wir die Frage? ob wir gelenkige klassische Schnbverhände eine
Setzen sollen oder nicht? bei unseren Wasserstraßenverhältnissen
verneinen solltene
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Für die perspektivischen und prognostischen Überlegungen reichend
mir allerdings diese Feststellungen nicht aus. Ich glaube, dar
müssen wir doch etwas weiter greifen und kommen dann vielleicht
zu einigen anderen Ergebnissen.
'
wir gehen bei der Überlegung von den derzeitigen Schiffahrtsver—
. hältnissen mit relativ kurzen Transportentfernungen und langen
rLiegezeiten ans. Und das sind auch die eigentlichen Ursachen da-
für, weshalb sich die Schubschiffahrt so vorteilhaft gegenüber
den anderen Betriebsweisen anbietet. b
Die Vorteile der Schubschiffahrt beruhen nun einmal darauf, so
große Schubverbände zusammenzustellen, wie es mit einem einzeln
nen Fahrzeug nicht möglich wäre, wobei dieser Vorteil für unsew
sre Verhältnisse allerdings kaum zu.Tragen kommt und wir ihn des»
halb weitestgehend aussehalten—müssen.Des weiteren beruhen die
Vorteile darauf, daß wir das Zurüekbleiben der Häfen in der
steohnisehetechnologisehenfEntwicklung für die.Schubmethode gut
ausnutzen können.
i
ei
Das heißt, wir sind in der Lage, den immer noch dominierenden
Liegezeitanteil an der gesamten Reisezeit durch die Trennung
von.intrieb und Lastraum zu überwinden. Das muß aber auf die
Dauer gesehen nicht so sein, zumal wir heute im Festvortrag
gehört haben, daß es jetzt darauf ankommt, die Binnenschiffahrt,
als System insgesamtfiweiterzuentwickeln. e
Dabei verlangen wir auch, daß in den Häfen durch entsprechende
Maßnahmen Verkhrzungen der Liegezeiten eintreten müssen.
Unter solchen Verhältnissen, wie sie sich vielleicht einmal mit
dem Containerverkehr anbieten sollten, wobei ich da gar nicht"
das größte Augenmerk darauf legen möchte, aber auch evtl. mite
dem Transport von Tankgut oder speziellen Schüttguttransporten
auf den Binnenwasgerstraßen, werden wir sicherlich die Mögliche
keit erhalten, unsere Fahrzeuge in relativ kürzerer Zeit abzue,
fertigen, als das bisher der Fall war.
D 1
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Denken wir noch etwas weiter, daß sich vielleicht einmal das euw
ropäische Wasserstraßennetz erweitern wird, daß Verbindungen her»
gestellt werden, die wir heute noch nicht haben, daß sich dann
die Reiseweite wesentlich erhöht, so erhalten wir ganz andere Bew_
dingungen für das System der Binnenschiffahrt.
. Wir müssen dann Schiff und Betriebstechnik im Zusammenhang sehen,
und ich möchte bezweifeln, ob dann noch der starre Schubverband,
so wie wir ihn jetzt kennen, das in jeder Beziehung dominierende_
:Transportmitte1 sein wird. Ich möchte nicht sagen, das er vern
idrängt wird, aber es steht dann nicht mehr die Alternative, so
T für die richtigen Einsatzbedingungen..
wie sie biSher_geste11t wurde:starrer Schubverband oder Koppeln
verband, sondern es steht dann - und diese steht eigentlich teile
weise auch heute schon — die Frage, sowohl als auch, nur jeweils
ü‘
Ich habe in bezug auf die technologische Wirksamkeit untersucht,
wie sich der Vorteil der Trennung zwischen Antrieb und Lastraum
in Abhängigkeit von den technologischen Parametern auswirkt, und
es zeigte sich, daß sich mit der Zunehme der Reiseweite — das ist
ja auch in den Beiträgen von unseren polnischen Kollegen und auch
1 vom Koll. Almäsi zum.Ausdruck gekommen
- dieser Vorteil nicht
mehr in dem Maße auswirkt, wie wir es heute noch haben. Des gleiu
che aber tritt auch ein, wenn wir auf kurzen Reiseweiten mit re-
lativ geringen Liegezeiten zu rechnen haben. Zehn Tage Reisezeit
oder - im Äquivalent dazu — etwa ein bis zwei Tage Liegezeit für
den Prahm machen uns diesen Vorteil schon weitestgehend zunichte.
Außerdem kommt ja noch hinzu, wenn wir einen technologisch wirku
samen Schubverkehr betreiben wollen, daß wir unter diesen Umstän-
den mit einem sehr großen Güteraurkommen rechnen müssen, um über-
naupt richtige_ Proportionen zwischen Schubboot und Schnbprähmen
herstellen zu können. Unter diesen Verhältnissen, glaube ich,
bietet sich doch der Koppelverband als ein durchaus würdiges und
nicht so in den Hintergrund zu drängendes Transportmittel an.
Wir müssen, wenn wir diese Untersuchungen - sie sind meines Erach-
tens notwendigerweise zu rühren - vornehmen, auch von vergleiche
baren Voraussetzungen ausgehen. Es ist meines Erachtens notwendig,
.
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dar wir bei selenen Überlegungen? die ja nun mal die Perspektive
betreffen M denn das? was-wir heute diskutieren; wird vielleicht
erst in einigen Jahren Wirksam und soll dann noch_für weitere
zehn oder zwanzig Jahre betriebstechnisch wirksam bleiben wg
vergleichbare Grundlagen schaffen; das beißt? daß wir hier nicht
in der Weise berangehene im System der Binnensehiffanrt immer
ein Subsystem als starr und unveränderlieb anzusehen und daran
nessend jetzt die anderen entwickeln? sondern wir müssen hier
m ich möchte hier unter Subsystemen Häfen, Wasserstraßen und
Schiffahrt verstehen e diese alle in ihrer Entwicklung betraehe
tene
Ich glaube; wenn wir in dieser Betrachtungsweise an die Entwiokm
lung eines-gesamten'Systems der Binnenschiffahrt herangeheng werm
den wir vielleicht nicht nur zu der alternative Koppelverband
ünd Schnbverband kommen? sondern vielleicht aush zu anderen
Fahreeugformeng wie ze Be—Gliederverbänden„ die von Kelle Dre
Puseh in seinem Beitrag behandelt wurden oder zu Fahrzeugen? die
wir heute noch gar nicht ins Auge gefaßt haben? weil wir sie eine
fach aus der Sicht der derzeitigen Verhältnisse noch nicht eee
blicken könnene “
Ich danke für Ihre iufmerkeamkeit.__»
Herr Diple oece Pe Taegenere Direktion der Binnenschiffahrtgl
Berline DDR i
i
_Ötenegische'Einsatzgrenzen von Schubm und Konbiverbänden
reine sebr verehrten Damen und Herreni
Herr Dr; Puseh sagte gestern in seinem Bericht zum Themenkomplex" i
1 ee Fragen der ökenomisehen Einsatzgrenzen von Schubverbänaen'
_ und von Kombinverbänden etwa sinngemäß9_daß es nicht einzusehen
ist? das der Schnittpunkt der Koetenkurve beider Betriebsarten
auf der oder bei etwa 2205 auf der DenaumOdereElbeeWasserstraße
hingegen bei mehr als 500 km liegen ee11„
i d ‘i
_dis Ursache für diese Disrrepann vermutete er vor alles ufitdfßühieu
liche innahmene Gestatten Sie mir dass einige Bemerknngene
angeregt durch diesen Hinweise habe ich gestern abend einige Bee
rechnungen vorgenommen und-möchte zu den dabei ermittelten Ere
gebnissen einiges sagen: Ich habe einen klassischen Scbubverbande
bestehend aus einen Schubboot und drei Präbmeneiverbandslange
i10_m auf dem Kanal bsse 420 m auf der Elbe? Tragfähigkeit etwa
d 500'tg mit einen Ebmbiverbanä_ etwa gleicher Länge bare gleicher
Tragfähigkeit verglichene
t
"Die Leistung des Stronschubbootes und des Kcnbirerbandes;fbabe
ich mit 440 PS angesetzte des nanalschnbbootes mit 200lESe
Die Kosten habe ich dabei als Funktion der Transportstreeke bee
trachtet und zwischen den Kostene die während des seieneerenre
baltes auftretene und den Kostene_die während der Fahrt entstee
-bang unterscbiedene Die.Hafenliegezeit habe ich variierte Die“
Berechnungen erfolgten für die e1be„ und erer getrennt für die
Berge und'Talfahrte und.die Fahrt auf dem Kanale
_Dabei kam ich zu folgenden Ergebnissen:
Die Kosten des Kombiverbandesg bezogen auf die Tonne und den Tee
für die Earenliegeseits betragen etwa das Dreiracne der Kosten
des Scbubverbandesg sofern im Hafen eine Trennung von Scnnbbccted
und Schubprahm vorgenommen winde ‚- ._ _
Die Kosten für die renrr sind dagegen.beim ronrirernend der der
Elbe um etwa 8 Prozent geringer als die des_Scbubverbandese _g
Bedingt ist das durch die relativ haben Kosten des Strcnscbube
bcctese t t i
auf den Kanal haben ein dagegen etwa Kostengleichheite Bein Kcne
biverband zeigen sich bei den Kosten.für‚die_Fahrtarbeit Kestenm
vorteile? wenn_ich die Kosten.auf den Tcnnenkilcmeter besiebee_
Nach diesem Berechnungen ergaben sich folgende‘Einsategrenzeneg
Zunächst_zur Bergfahrt der der.Elbei ‘ L ll e
Bei einen Hafen1iegetag_befindet sich der Schnittpunkt der Koetene
kurve etwa bei 15Q.km9_de he bis 150 km ist_der Scnubverband
günstigere darüber hinaus der Kcmbiverbande Bedingt ist das durcn
die geringen Kosten des Scbubverbandes in.Hafen m allerdings euer
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nur dann, wenn ich eine Trennung zwischen Schubboot und Prähmen
vornehme - und die höheren Kosten während der Fahrtarbeit.
Wenn ich zwei Hafentage ansetze, erhöht sich der Schnittpunkt
der Kostenkurve um 125 km. Das heißt, bei zwei Liegetagen liegt
der Schnittpunkt bei 275 km, bei drei Liegetagen bei 400 km.
Das setzt sich fort. Der Schnittpunkt verschiebt sich je_weiteren
Liegetag um 125 km. Das gilt allerdings nur für die Bergfahrt.
Bei der Talfahrt liegt der Schnittpunkt der Kostenkurve höher,
und zwar bei einem Liegetag bei 250 km, bei zwei Liegetagen bei
550 km. Es gibt hier jeweils eine Verschiebung um 500_km.
Die Ursachen für den Unterschied zwischen den Schnittpunkten bei
‘der Bergfahrt und bei der Talfahrt sind darin zu sehen - ich
sagte es vorhin schon w daß das Stromschubboot relativ hohe Kosten
hat. Wir haben jetzt bei der Talfahrt eine höhere Fahrgeschwindig»
keit und bei den einzelnen Transportstrecken auch eine kürzere
Fahrzeit und dadurch auch geringere Kosten für die Fahrtarbeit.
Dadurch ergeben sich die Verschiebungen im Schnittpunkt der Kostenm
kurve. ’
Ganz anders sieht es bei der Kanalfahrt aus, wo sich die Kosten
für die Fahrtarbeit bei beiden Transportmitteln kaum
unterschei-
den. Wir haben ganz leichte Kostenvorteile beim Kobiverband.
Ich erhielt hier defiwschnittpunkt der Kostenkurve erst bei 800 km,f
wenn ich mit einem Liegetag rechne. Es mag Vielleicht 3tWaS h°°h‘ ä
gegriffen sein. Die Grenze kann bei 500 -eo 600 km liesen. find 5193
verschiebt sich je Liegetag um etwa 40° bis 5°°_km°
Die wirtschaftliche Einsatzgrenze des Schnbverbandes liegt auf
T
dem Kanal viel höher als auf dem Strom, weil wir hier das viel
weniger aufwendige Kanalschubboot mit einer Maschinenleistung
von ca. 200 PS einsetzen können, das Motorgüterschiff hingegen.
eine.Maschinenleistung von 440 PS hat, die wir auf den Kanalre-
lationen und im Kombiverband nicht ausfahren können.
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Wenn immer wieder die Frage diskutiert wird, Kombiverband oder
klassischer Scnnbverband, muß man sehr Wohl beachten, daß es
dabei_Unterschiede ünFahrtgebietgibt.
So lassen sich auch die Unterschiede, die Herr Dr. Pusch in sein
nem Bericht erwähnte, auf das Fahrtgebiet zurückführen.
nnuf der Oder waren als wirtschaftliche Einsatzgrenze des Schnbu
Verbandes 220‘km genannt. Das ist durch die Stromfahrt bedingt,
bei der der Kombiverband relativ günstig liegt. Dagegen werden
„auf der Donau oder der Oder+Elbe—WassersträBe sehr große Strecken
auf dem Kanal gefahren. Da bietet eben der Schubverband Kostenä
vorteile, und deshalb die weitergestreckte Einsatzgrenze von
500 km. F g F
Soweit meine Ausführungen_zu den ökonomischen’Einsatzgrenzen.
Ich danke Ihnen für Ihre Aufmerksamkeit.
Herr Ing. G. Kern, VEB Deutsche Binnenreederei, Berlin, DDR
Koppelverbände des FEB Deutsche Binnenreederei
sehr geehrte Damen und Herren!
Werte Fachkollegen!
Ich möchte Ihnen in meinem Beitrag einen kurzen Überblick über
die Erfahrungen geben, die der VEB Deutsche Binnenreederei bis-
her beim Einsatz von Koppelverbänden sammeln konnte.
Die umfassende Einführung der Schnbschiffahrt im VEB Deutsche
Binnenreederei ist_mit der Umrüstung von Fahrzeugen der konven-
tionellen Flotte für den Schnbeinsatz untrennbar verbunden. Nachäi
dem in der Vergangenheit alle geeigneten Schlepp— und Bugsier—
schiffe sowie auch Zenntriebsgüterschiffe umgerüstet wurden, wer-
den die Motorgüterschiffe und Schleppkähne zielgerichtet nach den
Festlegungen des betrieblichen Rationalisierungsprogrammes etapm
penweise weiter umgerüstet. '
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Neben den preduktiensseitig bedingten Forderungen in bezug auf
inzahlg Hauptabmessungen und Antriebsleistung der umzurustenden
Fahrzeuge für im voraus bestimmte Einsatzrelaticnen waren vor
allem technische Forderungen bei der Auswahl g66igfl€teE_FährZeUw
ge au berücksichtigene
i i ‘ A
Nachdem die Einsatzmöglichkeiten des Schubgüterschiffsverbandesg
bestehend aus einem.Motorgüterschiff und einem bzwe zwei Prähmen
hzue'einem Metergüterschiff und einem Sehubkahng bereits in den
i
Jahren 1965f64 in verschiedenen Varianten m unter anderem auch
abknickbar m hinreichend erprobt und im wesentlichen festgeiegt
narens ergab sich im Jahre 1966 die Notwendigkeit des_Einsatzes
von Großverbänden auch auf dem Mittellandmhanalei
'
Da entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen der Deutschen
Bundesrepublik für den westdeutschen Teil des Mittel1andmKanals
für Schubverbandslängen ab 80 n zwingend ein Bugaktivruder vorm
geschrieben wird? stand das Problem der technischen Lösung? um
dieser Forderung gerecht zu werden? ohne auf den Einsatz von
hocheffektiven Koppelverbänden auch auf dieser Relation verzichm
ten zu müssenl
i i
Ich komme nun zum Koppelverband"Motergüterschiff m Zehntriebsgüm
terschiffe Von der technischen Seite bot sich für die Zusammenm
stellung eines derartigen Grohverbandes unter Berücksichtigung
der Forderung auf ein Bugaktivruderidas_Zmintriebsgüterschiff
ans
‘
Ende 1965 wurden für einen derartigen Versuch zwei Zeentriebsgüteräi
schiffe? davon ein Schiff mit zwei und ein Schiff mit einem-Ze F"
entriebsaggregat„ speziell hergerichtete Die Kopplung der Schiffe
erfolgt Steven auf Stevens wobei als Sehubanlage die normal ausw
‘geführten 400 mm breiten Schuhschultern dientena
Die Schubschnlter des Zmhntriebsfahrzeuges wurde zusätzlich mit
unter 450 abgeschrägten Begrenzungsfläehen gegen seitliches iere
rutschen versehene Weiterhin wurden die Hartholneinlagen der_i
Schuhschulter vorn leicht ballig ausgeführt? um auch bei dieser.
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_Verbsndssrt nusätslieh die Möglichkeit des sbkniekens bei besonders
starken Krümmu: Bregen der Wseserstrsße nu erhaltene
Für die Kopplung der Schiffe diente die serienmäßig auf die Motere
gütereehiffe aufgebaute Seilheppelungseinriehtung5 die über zwei
susatnlich auf den Vorschiff des Zeintriebsgüterschiffes engebraehe
te Koppelpoller gelegt wurdee ' i
Der so hergerichtete Koppelverband hatte felgende technische Dse
.teni
B
Das Motoreehiff war ein Schiff ven Typ GreBePleuereMeB
mit der Länge L = 57 es
mit der Breite g B e 8920 n und‘
einer Seitenhnhe von “H e 295e ne „
sntriebsleistung N e 420 ES und
Tragfähigkeit es; 6?0 te
.-
Dss Zesntriebegüterschiff hatte eine Lege? tun 65 ms eine Breite
von 8 m und eine Seitenhöhe von 2945 me'Di3 sntriebs1eiet;ne“der
auf dem Bug montierten sggregete betrug 2 X 99 PS bnwe l.n 96 reg
Die Tragfähigkeit betrug bei diesen Sehiffstyp eae Gen te D
Damit ergab sich eine Gesamtlänge von 152 n und eine her:
Tragfähigkeit von eee #560 te
male
Für die Verständigung der Schiffsführer untereinander dienten
Hans? ex:preehgeräte bzne eine über fliegenden Kabel verlegte
Weehseleprechenlagee ‘
Zur Überprüfung des navigatorieehen Verhaltens der Keppelverbäne
de unter möglichst ungünstigen nevigetorieehen Bedingungen wurde
der schwierigste Streckenabschnitt des Mittel1andaKena1s miti
starken Krümmungen und schmaler Fahrwssserbreite von Anderten bis
Leiste als Eeststreeke gewählte
Die su diesem Zeitpunkt aufgetretenen Witterungeverhältnisse m
mittlere Windstärken und starke Regenfälle w erhöhten den Sees
rigkeitsgred der Fehrte
—wenn auch die Bedienung der Zwfintriebsaggregate des geschobenen
läge;
: Schiff auf Backbord montiert, um den negativen Einfluß des Achter"
d stevens auf die Propulsion des Ruderpropellers zu reduzieren und
. um gleichzeitig für den Propeller den größten Schutz vor eventuelw
NÄch.Absohuß der Erprobungen konnte festgestellt werden, daß
Koppelverbände in den obengenannten.ibmessungen bis Duisburg eine
schließlich des Aktionsradius der Revierfahrten auch bei Trennung
der Verbände, d. h. die Alleinfahrt von Motorgüterschiffen und ze
Antrieb bei Verholarbeiten im Hafen und dergleichen, unter teile
weise gchwierigsten Navigationsbedingungen allen fahrtechnischen
Anforderungen gewachsen sind und auch den Vorschriften für das Bew
fahren der Kanalwasserstraßen der Bundesrepublik Deutschland entm
sprechen;
F
Weiterhin wurde in Auswertung der Erprobungen insbesondere von
den Schiffsführern der Motorgüterschiffe zum‚Ausdruck gebracht,
daß der Koppelverband wesentlich besser manöveriert werden könnte,
Schiffes von Steuerstand des schiebenden Motorgütersohiffes erfolgte;
und somit die gesamte Navigation des Koppelverbandes in einer Hand Ä
Eine derartige Fernsteuerung hat den Vorteil, daß neben der er-
höhten Sicherheit bei der Navigation eine qualifizierte Fachkraft,
de h; ein Schiffsführer bzw. ein Steuermann, frei wird und ander-
weitig eingesetzt werden kann; F i n
Um diese Vorteile zu nutzen, wurde über den DIA InvestmEXport
die Lieferung und_Montage von zwei SohotteleRuderprope1lern mit
Fernsteuerung in Auftrag gegeben, Für den Aufbau der Schottel-
Ruderpropeller wurden zwei normal umgerüstete Schubkähne.mit Rollm
Lukendeck ausgewählt und zwei Varianten für den Standort des Bug»
aktivruders festgelegt.
N
Variante es Der Sohottelnavigator wurde auf 1 8oo mm von.Mitte-
ler Grundberührung mit der Kanalböschung zu garantierene
5o
. Variante B: Montage des Schottelruderpropellers auf Mitte Schiff,
Wobei das;Achterschiff von Steven bis zum Laderaumendschott
schräg geschnitten wurde; das heißt, der Boden wurde um 900 mm
angehoben, damit der Propellerstrahl sowohl bei Geradeausfahrt
als auch bei Rudernanövern unter den Schiffsboden abgelenkt wird,
Anfang Dezember 196’? wurden dienzwei Schubkähne zur Montage der
Schotteleaggregate und zwei Motorgüterschiffe zum nufbau der
Fernsteuerungsanlage, die auch Copilotanlage genannt wird, nach
ider’Werft Oberwinter am Rhein beorderte Die.Anfertigung und der
Einbau der Fundamente, Treibstofftanks, Rohrleitung etc; und das
Aufsetzen der Schottelruderpropeller erfolgte an beiden Schiffen
parallel und war innerhalb von zwölf Tagen abgeschlossene Gleiche
zeitig wurden die Kabel für die Fernsteuerung auf den Umrüstern
fest in Bohren und auf den Motorgüterschiffenin entsprechenden
Halterungen auf Steuerbordseite verlegte Die Schaltpulte für die
Fernsteuerung der.Aggregate_wurden jeweils im Steuerhaus der
Motorgüterschiffe auf Baokbordseite so montiert, daß nach Trennen
einer Steckkupplung und Lösen von vier Schrauben leicht eine Dem
montage und Übergabe des oopiloten auf ein anderes Schiff möge
lich ist; b g e
Die Durchführung der vorgenannten Arbeiten erfolgte nach den Vorm
schriften und unter Bauaufsicht der DSRK; Die anschließend durchm
geführten Funktionserprobungen verliefen einwandfrei und ohne
Beanstandungene
Bei der Rückführung der Koppelverbände von Oberwinter wurde der
Streckenabschnitt Duisburg—Magdeburg als Erprobungs«,und.Abnahmem
fahrt gewertet; Dabei zeigte sich sowohl im.BheinuEernemKanal
als auch Mittellandkanal, daß trotz teilweise starken Gegenverkehrs
beide Schiffsführer mit Hilfe der Fernsteuerung den Koppelverband
navigatorisch sicher beherrschten; beide Verbände erreichten mit
einer Ladungsmenge von je 1 550 t im.Mitte11andkanal eine Geschwinm
digkeit von 7 „.. 7,4 km/h. Hierbei wurde der Sohottelnavigator
jeweils mit 6o ‚et 8o % der heistung beansprucht; F
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Mit Beginn der'Navigationsperiode 1s68 wurden mit beiden Koppele
Verbänden weitere umfangreiche Betriebserprobungen im Rahmen des
produktiven Einsatzes? u? a? auch auf der Elbe? durchgeführte
auch hier bestätigen sich die ausgezeichneten Manövriereigenschafw
ten einer solchen Verbandsart?
'
Zusammenfassend ist zu bemerken? daß diese BationalisierungsmaßnahmeS
des VEB Deutsche Binnenreederei die in der technischmökonomischen
Zielstellung vorgegebenen Parameter erreicht ht und auf Grund der
speziellen.Einsatzmöglichkeiten im.Mittellandkanal einen nicht unm
wesentlichen Faktor zur Erhöhung der Valutaehffektivität für den
Betrieb darstellt;
m; danke Imen für Ihre lurmerksamkeit;
Herr Diplemlnge Ie Varga? unsrem? Budapest? Ungarische FR
Schiffsneubauten in der Ungarischen Volksrepublik
Sehr geehrtes Präsidium?
t v
Sehr geehrte Damen und Herreni
Mein Kollege? Herr slmasi? hat schon in seinem Vortrag erklärt?_
welche Methoden die ungarische Reederei? besonders die Binnene
reederei? gewählt hat? um ihre Wirtschaftlichkeit zu steigern?
Weil ich die deutsche Sprache nicht so gut beherrsche? um Ihnen
einen schönen Vortrag halten zu können? wie es Ze B? Herr Dr?i
Fekete gemacht hat? möchte ich nur wenig sagen und mit Hilfe sie
niger Diapositive etwas Näheres über unser neues Bauprogramm sein
gen? (Da uns die Diapositive nicht vorliegen? maß auf die Wiederm
gebe der diesbezüglichen‘Erklärungen verzichtet werden w?Die
l
Redaktion)e e
"L i i i
Die ungarische Binnenreederei befand sich.anfang der 60er Jahre
in einer schwierigen Lage? da ihr unsere Schiffbauindustrie wem
gen Expertaufträgen keine Neubauten liefern konntee_Daher mußte
sie für sich selbst bauen;
52 _
‘ H
Mit großem Inuestitionsaufwand baute die ungarische Binnenreedem
rei ihre Beparaturwerft in Tunaharaczti TDonau) aus und konnenm
trierte sich auf den Serienbau größererZEinheitene
‘Beim Entwurf der Neubauten haben wir darauf geachtet? daß die
wichtigsten Bauarbeiten so einfach wie möglich durchgeführt werm
den könnena So haben wir bei den Neubauten die Pontonform gewählt
mit'einem eckigen Hauptspantrißs ‘
Ich wollte mit diesen Aufnahmen die Bemühungen unserer Binnenm
reederei m bessere wirtschaftliche Effektivität von schiffbaum
technischer Seite her schilderne Wenn ich damit auch einen kleim
nen Querschnitt-unseres Selbstaufbauprogramms geben konnteg habe
ich Ihre Zeit nicht vergebens in Anspruch genommene
Entschu1digen_Sie„ wenn ich noch mit einigen Worten auf die Bem
merkungen von Herrn Dre Pusch antworten möchtee Das ungarische
Standardmmotorgüterschiffiton 1 400 t entspricht den bereits bem
stehenden bzw; in der Zukunft zu bauenden Schiffsschleusen und
'HebeWerken„
Diese Abmessungen haben wir so gewählts daß diese Schiffstypeni alle Schleusen und Hebewerke in Anspruch nehmen könnten;
Erfahrungsgemäß wird ein Schubmotorgüterschiff mit Flankenruder
eine bessere Monövrierfähigkeit habene
Unsere Schiffahrtsbehörden hielten_es auch für notwendig zu sim
cherng daß im Notfall mit dem Schubverband gehalten werden kann?
um einem anderen Schiff oder Schnbverband freien Weg geben zu
könneni '
Der von Herrn Almäsi erwähnte Prahm mit einer nominellen Tragfähigm
keit von 1500 t entsteht mit_den genannten Hauptabmessungene
Damit möchte_ich meinen Beitrag schließen und danke bestens für
Ihre Aufmerksamkeite
55

Diskussionsbeiträge zum Teilkomplex
"Schiffs— und Maschinentechnik”

‚Namens meiner Firma? der Franz Hanieleie Dnieburgennnrert? dnri
Herr Inge Ei Senellenberger? Leiter der Seniffahrtsteeni
nbteilnng der Fee Franz Haniel? Duieburgennnrert? Bnndeerepntlin
Denteenland
Berient über die nebnbeehiffe der Fee Frann Haniel? Duiebnrge
lnnxrert '
'
Geeehätntee Präsidinnig
Meine eehr verehrten Denen und Eerreni
ien.nien e wie auch bereite vor drei Jahren bei Innen rreiten
Synpeeiun m rennt herzlich für Ihre Einladnnr nedankene lnneie
eehen sind mir gewisse Linien in lnrer.irteit rertranter geeere
den? und ien darf Ihnen sagen? den Sie mit Ihren eenldureneeete
ten ndbestens präparierten Material anf dentbeeten rege ei d?
eine gute Schiffbanw nnd Sendffanrtatraditien eu pflegen nnd an
hegene Diese hat nanlien stete internatienale Bedeutung gehabt
und war und ist stete auf internationalen Erfahrungen aufgebaute
i Vor drei Jennen durfte ien an der gleichen Stelle über den danale
nten SchnbnootwNeubauten e_“Franz Haniel 12“ und äFrann‘Hn
im Bau befindliche Sennbbeet “Frana—Hanie1 ll“ infermierene len
möchte Ihnen heute von uneeren praktischen Erfenrnnnen nit diee“
sem.Boot berichten und außerdem anschließend auf die naengefeigm
niel ied
iiagen ineingehen? ren denen “Franz Haniel 12“ vor knagptiereenn
Dienet gestellt werden ist und das dritte Schnnboet in etea aeht »
Wochen folgen wird;
Bei der Wiedergabe der Erfahrungen mit dem Schubboet "Haniel 11%
darf ich gleich auf einige Themata eingehen? die Herr'Dre Puecni
im Rahmen seines Berichtes zum Komplex I dieses Symposiume und
zur Diskussion gestellt hat;
zum fahrplanmäßigen Betrieb ist_fe1gendes zu eneähnens
"Haniel 14" ist im mittleren nneingetiet, zwischen Oppenheim und
Königswinter? eingesetzte Diese Entfernung kann auf G cnä der
vorausberechneten und installierten 1 ooo PS? beladen mit nnei
großen Leichtern von je 2 225 t zu Tal und mit zwei gleien großen
Leichtern zu.Berg zurückgelegt werden?
5?
Für das Schubboot runden sechs Standardwschnbleichter gebaut, von
denen zwei ständig hin und zurück auf Fahrt sind, zwei in Bereitm
stellung am Beladeort und zwei in Entladung begriffen sind; Zwei
Mannschaften sind ständig an.Bord e insgesamt acht Personen m,
zusätzlich ein Ebch, der nicht mit den übrigen Decksarbeiten bem
schäftigt werden darf; eine Mannschaft ist ständig an Land und
löst alle vierzehn Tage die an Bord befindliche nännschaft ab,
In Wechselschicht löst man sich alle vier bis sechs Stunden ab;
Nach diesem System hat das Boot in den Jahren 1967 und 1968 jem
teils ?5 500 km zurückgelegt und dabei die international beachtm
liche Leistung von fast 140 Millionen tkm erbracht, Die Betriebs;
stunden der beiden Hauptmaschinen liegen bei knapp 15 ooo für_zwei
Jahre, die beiden Radargeräte zeigen eine Betriebsstundenzahl
D
evon sioce Stunden an; Sie mögen hieraus ersehen, welchen Einfluß
‚wir vor drei Jahren beim 2; Symposium ausführlich über die Frage,
die.ausnutzung der Nacht und der Nebelzeit hat;
Nach jeweils rund 7 50c Betriebsstunden wurden die mit 1550
Umdrehungen laufenden Mdfl dmaschinen einer Zwischenrevision unterm
zogeng dabei wurden im wesentlichen Reinigungsarbeiten an Turbinenei
Ladeluftkühlern, Läuferbuchsen und der Ventilführung zum Nachlenkeng
des oberen Kolbenringes durchgeführte
Ein Verschleiß an Kolben und.Buchsen war nicht;meßbar, selbst
nicht nach 15.ooo‘Betriebsstundene Da über die geplanten Liegen
tage, die mit der Disposition unserer_Schiffahrt jeweils abgem
stimmt waren, eine der insgesamt 4 x 8wZylinderreihen_in einer
Z-ämstündigen Schichtarbeit überholt wurde, entstand praktisch
überhaupt kein Betriebsausfall während der vergangenen zwei Jahn
re,
“
wir haben relativ wenig Störanfälligkeiten an den Schrauben und
wenig Unterwasserreparaturen gehabte Die “Franz Haniel 14“ hat
praktisch überhaupt keine Werftliegezeite Die Fahrzeiten und die
Laden und Löschbedingungen sind einmalig günstige {
Bei dem in der Talfahrt befindlichen Schuhboot kann das Schrauw
benwasser_deut1ich erkannt werden, Sie mögen sich erinnern, daß
mit oder ohne Düse zu.bauen diskutiert haben, Grundsätzlich kann
l
5e
ich bestätigen,_daB unsere damaligen Überlegungen, ohne Düsen zu
bauen, richtig waren, weiliwir ganz geringe Störanfälligkeiten
bei den Schrauben sowie am Unterwasserschiff im.Bereich der Rue
der zu verzeichnen hatten.
Man wird wieder selten einen solch günstigen Verkehr für die
Lgchubschiffahrt antreffen. Interessant ist, daß wir den Verkehr
bekommen haben, weil eine andere Reederei, die vor uns jahrm'
zehntelang das Geschäft getätigt hat, die Meinung vertrat, es
sei nicht möglich, auf den gefährlichen Mittelrheinetrecken
die Schubschiffahrt betriebssicher zu betreiben. Wir konnten
inzwischen beweisen, daß es doch möglich war, durch hochlein
stungsfähige Schubboote in den beiden Jahren ohne jegliche Ran‘
varien m Sie gestatten, daß ich mal auf den Tisch klopfe - den
Betrieb durchzuführen.
Mit diesem aufgezeichneten System konnten aber nicht nur wir als
Reederei einen bedeutenden wirtschaftlichen Effekt erzielen und
nachweisen. auch die Lade— und Löschstellen verzeichneten wesentm
ä-. lieh bessere Ergebnisse. Diese waren bedingt durch die von uns
eingesetzten Großraumschiffe. Das heißt, die Räumkommandos an
Bord zum Entleeren von Restladungen und -mengen entfallen. Außere
dem entfielen die laufenden Reparaturen an der Strau, an Schotten,
Herften und Gebinden._
Ermuntert durch diese offensichtlich allgemein überraschenden
Ergebnisse, trat nun vor etwa anderthalb Jahren die Geschäften
führung unserer Firma an die von mir geleitete Schiffahrtstech—
nische Abteilung mit dem Problem heran, daß auch.die Erzverm
sorgung im Niederrheinverkehr zwischen Rotterdam und Duisburg
von der herkömmlichen Schleppschiffahrt auf die Schnbschiffahrt
umgestellt werden sollte. g
Es war für uns sehr schwierig, ein Boot mit derartig guten
Leistungen noch zu verbessern. Trotzdem, die Technik steht nicht
still. Es waren vor allen Dingen zwei Probleme, die_uns bei dem
Bau der nachfolgenden Fahrzeuge beschäftigt haben:
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ich nuß sageng die Tage und Nachtfahrt hat ein großes Problem
sntageygehrechtg nämlich die Geräuschbekämpfung an Bords Wenn
sich die Freischicht erholen Will? müssen wir voraussetzeng daß
en Bord Verhältnisse geschaffen werdeni die hinsichtlich des
Geenntschallpegels ähnlich sind wie hier in diesem Baums Wir
haben deshalb das Boot grundsätzlich auf dem Gebiet der'Scha11e
hekänpfung und der kutonaticn auf den letzten Stand der Technik
ggehreohtt De die neuen Boote im Gegensatz su."Frans Haniel 14“
"ds Trensportgut nicht im-Zeeierverband zu Tal? sondern zu Berg
schieben nüsseng außerdem-das su henältigende Transportaufkommen
'
in Brsverkehr nicht im Zweierverbandg sondern im Viererm oder
Sechserterband mit großen Leichtern von je 2 225 t Tragfähigkeit
durcgeführt eerden soll? mßte die Schnbleistung auf ein schiffe
beuteohnieches Höchstmaß gebracht werdenl Der Sechserverband_ist
sner aufgrund seiner Hauptebnessungen offiziell nochhnicht für
den Üerkehr auf den Rhein zugelassene jedoch sind Bestrebungen
in Ganges mit solchen großen Einheiten von insgesamt rd; 15 ooc t
dennäohet euf dem Rhein nu_verkehren; Unser Versuch in'Wageningen
hat geneigte daß wir im Sechserverhand gegenüber dem Viererverband
nur einen‘deschnindigkeitsabfall von etwa O58 km/h haben;
Diese Forderungen zusammen mit dem zu garantierenden Gesamtschall
von 60 dB (A) in den Schlafräumeng 70 dB in den Wohnräumen? waren
iGrund1age zu folgenden technischen Änderungen gegenüber “Franz
Haniel an“: ' ' d '
19 Unterwssserfahrneug: Bei gleichen Hauptabmessungen der Boote‘
waren bei einen geforderten und inzwischen auch-erreichten Tiefe
gang von 4955 Metern 2:xi25o es Leistung unterzubringeni Umfangs
reiche Berechnungen„ Untersuchungen und Schleppversuche mit den
Booten durch die Bheinwerft Walsumg die Versuchsanstalt_Wageninw
gen in Holland und die PropellereFirma haben ergebens daß den
S
hohen Reedereiforderungen annähernd entsprochen werden kann9_wenn
die Propeller i385 Meter Durchmesser erhalteng 275 Umdrehungen
pro Minute machen und in Düsen mit einem Spalt von 10 mm arbeim
tsns Form der Düsen? Eintunnelung und die Propeller selbst wure
den so gewählte daß die von der Reederei geforderte Marschgeschwin
digkeit in der Vorausfahrt erreicht und andererseits den Sichere
heitshestinmungen unserer sbnahmebehörde entsprochen werden kenne
T tüm
6 i":
Bein Zusammenwirken ren Unterwaeserforng Düne und Propeller iet.
hereehnet rerdeng daß der Gütegrad der Propeller bei Rüekuärtsm
rahrt_?5 Preaent van Gdtegrad der Propeller in der Vorauefahrt
erreiehte
P
Zu dehluß der'Uereuche erhielten die Reedereierorderungen hine
_siehtlieh der Tiefgangbeeehränkung von maximal 4555 Meter den
Vorrang gegenüber nögliehen geringfügigen Verbesserungen von
Maraehgeechuindigkeit und Pfahlzugg die sehlankere Tunnelanläufe
(und.ueiehere Tunneluangen erfordert und damit Auftriebsverluste
und ungünetigere Trinmverhältnisse zur Folge gehabt hätteni
Wir haben in Kauf genommen? die vorgesehene Marechgeechnindigreiti
von i6 in/h um 09157 km/h zu unterschreiteng um den_vorgem
‘eehriebenen Tiefgang zu erreichenl Es kann zu dienen Punkt abe
'abmeseugenl
schließend gesagt werden? daß mit diesem Unterwaseerentwurf in
eehiffbauteehnieoher Hinsicht die obere Grenze gefunden wurde
zwischen möglicher maximaler Antriebsleistung pro Propeller und
möglichst geringen Tiefgang; bezogen auf die feststehenden Hauptm
2e Zum generellen aufbau der Boote:
Im Vordergrund der Planungen des Gesamtaufhaus stand die Fordew
rungs den an Bord tätigen Menschen ein Optimum an Erholung ud
P
Ruhe uährend ihrer Freizeit in der Tage und Nachtmdahrt zu gem
uährleistene Gründliche Untersuchungen und Messungen-der Leitung
unserer Baunerft und der Spezialfirma Reinhold & Mahlag die spem
zielle Erfahrungen im Passagierschiffbau gesammelt hat; haben gee
zeigt? daß mit wachsender Entfernung zwischen den Lärmerzeugern
w Propellers Getriebes Hydraulik und laufende Hauptm und Hilfsw
maschinen M und den Wohne und Schlafraumen im gleichen Maße der
Lärm proportional abnimmt;
Von dieser Grunderkenntnis ausgehend wurden im Gegensatz zu
"Frenz Haniel 11“ nicht mehr Schlafräume vor und hinter dem
Maschinenram angeordnet; sondern der eigentliche Maschinenm
raum wurde mehr nach aohtern verlegt und zwischen diesem und
dem eigentlichen Wohntraht wurden’a1s Schallschleuse die sanim
am
tären Räume geplant; Während die sufbauten des Maschinenraums
souie die sanitären Räume fest mit dem Schiffskörper verbunden
sind, wurde der.sufbau für Aufenthalten und Schlafräume, Küche
und das Steuerhaus als ein einziger Wohntrakt von rund 55‚t auf
Federkörpern schwingelastisch aufgestellt, Bis auf Küche und
o Steuerhaus wurde darüberhinaus in allen Aufenthalten und Schlafe
räumen die gesamte lnnenschalung in einem "Käfig" nochmals mittels
Wm und Glockenelementen elastisch angeordnet, susätzlich zu dem
bereits elastisch gelagerten Gesamtaufbau, Es handelt sich also
‚iem eine aoppe1te1ääfIQ5he gufhängung‚Einzelheiten dieser.iusfühw
Emmg und der Frage der ausreichenden Be- und Entlüftung der Wohne
und Maschinenräume wurde — bei geschlossenen Fenstern und.Türen m
größte Sorgfalt gewidmet, um die geforderten Gesamtschallpegel von
6o dB (A) in den Schlafräumen, 7o dB (A) in den Wohnräumen und 85
dfi (A), in einem.Meter.Abstand EEE Schornstein gemessen, zu erreie
chen,
l ‘
Erreicht_wurden folgende Werte:
49 dB (A) im Kapitänschlafraum, 54 dB (A) in der Messe_und 85 dB
(A) in einem Meter Abstand vom Schornstein,
Ich darf vielleicht kurz erläutern, daß dB (A) ein absoluter phyw
sikalisoher Wert ist, unempfindlich für jedes menschliche Ohr;
aus diesem Grunde haben wir den Geräuschpegel nicht in Phonwerten
uorgeschriebene
S S
In diesem Zusammenhaäg sei die elastische Lagerung der Hanptn und
Hilfsmotoren.sowie die elastische Aufhängung der Schalldämpfer
und Resonatoren der Maschinen erwähnt, um zusammen mit der elastim
H» sehen Lagerung des Decksaufbaus sowie der "box-inwbox"w Konstruk-
tion die von der Reederei geforderte Isolation von 97 Prozent des,
ankommenden Körper — und Luftschalls zu dämpfen,
S
, Die Frage der ausreichenden Belüftung der Maschinenn und Wohnräun
me war zwangsläufig damit gekoppelt;
Die Hauptantriebsanlagen und Getriebe sind bei den neuen Schub»
booten im Grundsatz die gleichen wie bei "Franz.Haniel 11". Es
wurde jedoch der mittlere Arbeitsdruck von 9,8 atü bei "Franz
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Haniel 11“ auf 12,8 atü bei “Franz Haniel 12“ gebracht, außerdem
die Drehzahl von 1 550 auf 1 500 erhöht und damit ein Effekt er»
“reicht, der ergibt, daß für alle Boote einheitliche Hauptmasehim
nentypen nur Verfügung stehene Eine Reservemasohine steht zur
Zeit für alle drei Schnbboote in unserer Werkstatt zur Verfügung,
wir sind in der Lage, innerhalb von 16 Stunden eine komplette
Hauptmaschine betriebsfertig_auszutauschene- B
nur die Getriebe, die aus Frankreich kommen, wurde ein Unterm
setzungsverhältnis von 5,448 2 1 geforderte Der Lieferant gam
rantiert'eine sechzigtausendstündige Lebensdauer-der Lagerelemenm
te sowie 4,5fache Sicherheit der Kupplungen gegenüber den heere,
sehenden Nenndrehmoment der Hauptmaschinen; e
gBei der Berechnung der Luftzufuhr für den Maschinenraum bei
geschlossenen Oberliohtern, Fenstern’ und Türen wurde für die
Wärmeabfuhr aller Strahlungsabgaben stündlich 21 4oe m5 Frische
luft zugeführt, und für den Verzehr an Verbrennungsluft weitere
15 600 m5 pro Stunde,
1‘ N B .
1
Trotz des erheblichen Luftdurchsatzes.und der hohen Betriebsleim
stung wird durch die getroffenen schalltechnischen Maßnahmen bei
vollem Betrieb aller Haupt» und.Hilfsmotcren ein Gesamtgeräuschm
pegel von nur maximal 85 dB (A) im Abstand von einem Meter, vom
Schornstein aus gemessen, erreichte
‘ Der Vorteil von derartigen schalltechnischen Isolierungsmaßnahm
men macht sich besonders bei schwierigen Verkehrssituationen bew
merkbar, wenn der Schiffsführer allein im Steuerhaus ist und den
Signalen der übrigen Schiffahrt größte Beachtung schenken muße
Zur automatischen Überwachung der Maschinenanlage haben wir uns
.folgenden Weg überlegt:
Obwohl heute bereits einzelne Maschinenanlagen in der Binnen»
schiffahrt für einen mehrtätigen wartungsfreien Betrieb ausgem
legt sind und mit einem entsprechend großen.Aufwand an neuesten
technischen Hilfsmitteln die Überwachung und Wartung gewährlein
stet werden kann, hat sich unsere Reederei auf eine ausreichend
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bemessene Überwachung beschränkte Diese Entscheidung beruht in
erster Linie auf einer Reihe gesanmelter Erfahrungen;
Bis heute sind alle eingetretenen Störungen an Haupt» und_Hilfse-
naschinen? an hydraulischen Antrieben? bei den Elektroversorgungse
anlegen sowie an sonstigen? die Fahrsicherheit betreffenden ihm
lageteilen durch die bei "Franz Haniel 14" eingebauten autcmatie
sehen Überwachungseinrichtungen so rechtzeitig angezeigt bzw?
selbsttätig abgestellt worden? daß keine ernsthaften Folgeschäm
deneingetreten sind und damit Betriebsausfällenund hohe Reparaturm
kcsten verhindert werden konntena
In jedem Falle hat sich als günstig ausgewirkt? daß ein fache
knndiger Maschinist bei einer derartig komplizierten anlage stänm
dig an Bord ist; dies nicht allein in besug auf die vorgenannten
Beispiele? sondern vielmehr auf den guten Unterhaltungszustand
der Gesamtanlage? Es sind doch eine ganze Reihe handwerklicher
arbeiten? Kleinreparaturen und Pflegearbeiten erforderlich? mit
_denen der technische Dienst eineriheederei nicht ständig bem
lästigt_nerden sollte? Hinzu kommt? daß infolge Austauschbarkeit
der antriebsnaschinen die'früher übliche längere Liegeeeit an den
Werkstätten entfällt und damit auch die Zeit? um die vielen Kleine
reparaturen mit zu erledigen; «
B
auch die Tatsache? daß das heutige technische Personal an Bord?
in den Werkstätten änd in den technischen Büros einer Reederei
in der Lage sein muß? ohne Spezialisten alle einfachen Störungen
schnell au beseitigen? hat zu der Überlegung beigetragen? auf
einen weitgehend automatisierten und elektronisch gesteuerten
Betriebsablauf der Maschinenanlage zu verzichten?
Da die Vorbereitungen zur Inbetriebnahme der Maschinenanlage die
Anwesenheit des Maschinisten im Maschinenraum erforderlich macht?
wurde bewußt aucheauf das Anlassen der Hauptmaschinen vom Steuern
haue aus verzichtet? Dagegen wird dem Schiffsführer optisch gew
meldet? wenn eine Störung an einer der beiden Hauptmaschinenanm
lagen? an einer der beiden Stromversorgungsanlageneoder an einem
sonstigen wichtigen anlageteil? welches die Betriebssicherheit
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der Boote beeinträchtigen könnte, eintritt, Diese Meldung gem
schieht in_drei Stufen: c
mittels einer weißen Warnleuchte 2 Voralarmk
mittels einer gelben Warnleuchte 2 Redunieralarm und_
mittels einer roten Warnleuchte 2 Steppalarme
Auf Grund der nufteilung in eine Backbordm und eine Steuerbordm
antriebsanlage‚ in einen Backbord— und einen Steuerbordefi ilfsm
diesel und in eine allgemeine Einrichtung ist diese werntefel
„-klein und für den Schiffsführer sehr übersichtlich;
Für ihn genügt es zu wissen, ob mit der Störung sofort vor Anker
gegangen werden nnß, du hg; die rote Warnleuchte geht an, ob er
den Maschinisten sofort aus dem Schlaf oder sonstwo an Bord here
beiholen‘muß, de he, die gelbe Warnleuchte leuchtet auf, oder ob
es Zeit hat, die Störung durch den Maschinisdbn zu untersuchen
und gelegentlich zu beheben, d. h, die weiße Warnleuchte geht an:
Hierauf kann er den Maschinisten nach.Aufnahme des Dienstes hinw
weisen. ' ’ i
Dem herbeigerufenen Maschinisten wird jedoch durch ein erweim
tertes Überwachnngssystem die eigentliche Schadensursache im
Hauptschaltpult, in der Hauptschalttafel, direkt angezeigt, ein
Vorgang, der den Schiffsführer nicht belasten soll und ihm des»
' halb auch nicht näher angezeigt wirdi'
Leuchtet für eine der beiden Antriebsanlagen die weiße Warnm
leuchte im Steuerhaus auf, so leuchtet im Hanptschaltpult des
Maschinenraums eine der folgenden weißen Lampen auf:
- Geringe Öldruckabweichnng Hauptmotor
— Abfall Kraftstoffdruck nach dem Filter
m Geringer Anstieg der Kühlwassertemperatur
n Niveauüberwachung Kühlwasserausgleich Tank, Hauptmotoren, Gen
ltriebeöl, Ladekühler, Ladeluftkühler
S
— Niveauüberwachnng Schmierö1tank‚ Stevenrohr sowie Schmieröl-
dfhcn vom Getriebee.
Leuchtet für eines der beiden Hilfsaggregate eine weiße Warn-
leuchte im Steuerhaus auf, so leuchtet im Hauptschaltpult des
Maschinenraums eine der folgenden weißen Leuchten auf: 65
m Niveauüberwachung Kühlwaseerausgleichstank
m Geringe Öldruckabeeichung vom Hilfsmotcr
m Geringes Ansteigen der Kühlwassertemperature
Leuchtet die weiße Warnleuchte für die allgemeine Betriebseine
riehtung im Steuerhaus auf? so leuchtet für den.Maschinisten'
eine der folgenden weißen Leuchten des Hauptschaltpultes im
Maschinenraum aufs -
Niveauüberwachnng zwei Brennstoffusetztanks
m Niveauüberwachung Hydrauliköl M Vorratstank m Ruderanlage
m Luftflasehendruckmüberwachung
d
Steuerlnftüberwachung nach Minimum
Steuerluftüberwachung nach Maximum
m Bilgeeasserstand für eventuelle Havarie
M huftdruek für Signaleinrichtungene
E
E
ä
Leuchtet die gelbe Warnleuchte für eine der beiden Hauptmaechiml
nen im Steuerhaus auf? so leuchtet im Pult des Maschinenranms folw
gende gelbe Leuchte auf:
i
m Anstieg der Kühlwassertemperatur bis 5 Grad C unter die maximal’
zulässige Gesamttemperature
H d
Leuchtet die rote Lampe für eine Hauptantriebsanlage im Steusrm
hauspult auf? so leuchtet im Hauptschaltpult des Maschinenraumes
eine der folgenden roten Lampen auf:
l
m Unterschreitung des Mindestöldrucks
m Überschreitung der zulässigen maximalen Kühlwaesertemperature
Da beim aufleuchten einer der roten Lampen für den “Stcppelarm"
akute Gefahr für die betreffende Hauptmaschine besteht? hat der
Schiffsführer die Möglichkeit? diegefährdete meeehfne durch.
Knopfdruck vom Steuerhaus aus abzustellene
’ i
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' Leuchtet die rote Lampe fur eines der beiden Hilfsaggregate im
Steuerhauspult auf, so erfolgt eine Abstellung des Hilfsaggrem
gates zwangsläufig und selbsttätige
Wir sind überzeugt, daß durch den Aufbau einer weitgehend Ware
tungsfreien Gesamtanlage in Zusammenhang mit dieser einfachsten,
jedoch automatischen Uberwachungseinrichtung folgendes erreicht
wirdän
l
m Höchstmaß an Wartung und Pflege bei geringsten personellen
aufwand
e Trotz voilmcontinueasetriet nur 14 Stunden Dienstzeit für
den.Maschinisten_
m Erhöhte Betriebssicherheit, Vorbeugung jeglicher Maschinenmc
' schädene l e
Ich möchte dazu noch einige Vergleiche anstellen, Wir sehen
die "Franz Haniel 12" auf der ersten Reise (Bild), Sie können
ganz deutlich erkennen, daß der Vorderdecksaufbau etwa 400 mm
höher ist als bei "Henie1"14"; Das_ist bedingt durch die Anordm
nung der Federkörper zur elastischen Lagerung des Vorderdecksaufm.
baus, Für den Außenstehenden ist nicht zu erkennen, daß der vorm
dere Wohnungsaufbau vom Schiffskörper unabhängig iste
Sie sehen den Verband auf der ersten Reise von Botterdam mit rde
9 cco t Erz beladen (Bild), ' _t
Man erhält eine gute Vorstellung davon, welche Ausmaße dieser
Verband hat:
‘Die Gesamtlänge beträgt 185 m, die Gesamtbreite 22,80 ms Der
Tiefgang bei dieser Tragfähigkeit betrug bei allen vier Leiche
tern 5,20 n,_
Vielleicht darf ich noch folgenes erläutern;
Zwischen dem elastischen und dem festen Decksaufbau sind die
Trennfugen zu erkennensdie sanitären Räume schließen an die
Trennstelle an und sind als Schallschleusen ausgebildet;
was dabei auch von Vorteil ist, ist die Tatsache, daß alle
Rohrleitungen der sanitären Einrichtungen nicht durch den
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elastisch gelagerten Decksaufbau geführt werden müssen,
Wir haben damit zwei Fliegen mit einer Klappe geschlagene
Ich darf vielleicht zum Abschluß dieses Punktes noch das Ergebnis
des Vergleichs zwischen den.Bauvorschriftprognosen unserer Verm
suchsanstalt“Wageningen und den tatsächlich erzielten Werten bem
.kanntgeben:
Wir haben den Tiefgang mit maximal 1,55 m vorgeschrieben, er-
reicht wurden effektiv 1,55 m;
den Fixpunkt haben wir mit 9,10 m vorgeschrieben, erreicht Wurm
den 9,06 m, wenn das zweite Radargerät demontiert wird;
die Geschwindigkeit auf einer hollandisohen Meßstrecke, die
elf Meter Wassertiefe hatte, betrug m nachdem genau ausniveliert
werden ist m auf vier Versuchsfahrten mit 8 9oo t Erzladung, bei
5,20 m Tiefgang und einer Maschinenleistung von backbord 1 250
PS, steuerbord 1 190 PS 16 km/h gemäß Bauvorsohrift, nach.Prognom
se der Versuchsanstalt 15,5 km/h; effektiv wurden_15,865 km/h
erreichte
8
_'-
Das Rudermoment haben wir_mit 8 m Mp vorgeschrieben; benötigt
wurden jedoch nur 4,78 m Mp, a, h„ fast hundertprozentige Sie
cherheit, ” 8
Die Ruderkräfte am.Pfah1 wurden wie folgt gemessen;
Hauptruder 16,8 Mp, Flankenruder 10,2 t m erwartet wurden hier
nur 6,5 Mp,
Dieser Wert ist besonders für Vorbeugungsfälle gegen Havarien
günstig,.wenn der Verband aus voller Geschwindigkeit heraus
betriebssicher rückwärts gesteuert werden mußa
1
"Die Pfahlzüge wurden in der Bauvoreehrift wie folgt vorgeschrie—
i
ben: -
voraus'bai2 oooflüß 25 Mp; nach dem Modellversuch wurden 22,75 Mp
erwartet; der Effektivwert betrug 25,825 Mp, "
Für den Pfahlzug zurück bei 2 ooo WPS wurden 17,5 Mp vorgeschriem
ben; im Modellversuch wurden 16,75 Mp erwartet; der effektive Wert
betrug 16,68 Mp‚
1
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Die Stopversuche mit vier beladenen Leiehtern auf der holländim
sehen Strecke waren von uns_zu folgenden Bedingungen erwartet
worden: -
600 m Stopstrecke in 260 Sekunden; effektiver Wert can boo m
im äät Sekundene
auf dem Rhein wurde der Verband mit vier beladenen Leiohtern
und einer Geschwindigkeit von 18 km/h auf einer Strecke von
700 n nach 500 Sekunden zum Stehen gebrachtn
Die Geschwindigkeit des Verbandes in der Talfahrt mit vier leem
2 man Schubleichtern betrug in Schnitt 2235 km/h nwisehen Duisburg
und sotterdan;
In der beladenen Bergfahrt erreichte der Sohubverband auf Grund
des am 509 4g 1969 herrschenden Wasserstandes M Ruhrortpegel
6958 n M und bei einer vollen abladung der vier Leichter auf
8 900 t bei 5920 n Tiefgang eine mittlere Gechwindigkeit von
s‚s5 km/h auf der Strecke corincnen; Emmerich und eine mittlem
re Geschwindigkeit von 7525 km/h auf der Strecke’EmmerieheWa1m
sumt
gIn drei Versuchsreihen auf dem Hollandsch Diep wurde der Standarde
Schlängelmversuch nach Professor Kampf durchgeführte Das Ergebnis
wurde? fotografisch im Radarbild reproduziert? festgehalten und
bestätigt erstmaligg daß eine mit 8 900 t beladene Schnbeinheit
eine Gesamtkurswinkeländerung von 25 Grad nicht überschreitett
Unser Verband erreichte nur 19 Grad nach Baokbord und 21 Grad nach
Steuerb0rd‚' G
Drehkreisversuche‚ aus voller Fahrt mit 16 km/h ohne Reduzierung
der Maschinenleistung auf der holländischen Versuchsstreeke gefahw
ren: l I D G ‘:
Bei Ruderhartlage nach Beckbord oder Steuerbord'wurde eine Drehw
gesohwindigkeit von 58 Grad pro Minute erreichte auch dieses Erw
gebnis wurde reproduzierbar auf dem Radarschirm fotografisch
festgehalten, Die demnächst zu fordernde Drehgesohwindigkeit
für Schubboote muß mindestens 45 Grad pro Minute betragen;
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.Ieh darf noch erwähnen? daß wir zur Zeit in der Nautischwmeohnie
sehen Kommission auf internationaler Basis die nbnahmebedingungen
für Sohubboote standardisieren und normieren; Dabei werden bem
stimmte Mindestgesehwindigkeiten su.Berg und zu Talg bestimmte
Drehgeschwindigkeiteng bestimmte Sohlängelversuche auf festgelege
ten Stopwegen mit den zugehörigen Stopzeiten vorgeschrieben;
Mit diesen beiden Schnbbooten hat unsere Reederei gleichzeitig
- zwölf neue Standardmsehnbleichter mit je 2 225 t Tragfähigkeit
in Auftrag gegebene Die Einsatzform sieht vorg daß jeweils ein
Schubboot eine Garnitur mit vier Gorßleichtern entweder beladen
- oder leer vor sich herschiebtä während die dritte Garnitur stänm
dig in Walsum gelöscht abfahrbereit zur Verfügung steht;
Die Schubboote werden in Rotterdam nach Fertigstellung des
EuroporteHafens_auf die Beladung der Schubleichter warten;
wir erwarteng daß jedes der beiden Sohubboote nach diesem System
15o Reisen im Jahr durchführt und beide zusammeng je nach Wase
serführung des Bheins‚weit über zwei Millionen Tonnen Erz beförm
derne
'
Herr Dr; Pusch hat in seiner interessanten Art zu einer Reihe
weiterer Diskussionspunkte angeregt; Z9 Ba Containeruverkehre
Auch hierüber haben wir uns Gedanken gemacht; Die Container sind
nach_amerikanischen Vorausleistungen in ihren Abmessungen standarm
disiert und genormte’
Wir Wissens daß bei einer lichten Breite des Laderaums von 7 550
mm die Möglichkeit besteht? die größten der genormten amerikanim
sehen Container in Quersohiffrichtung ohne Stauverluste zu staw
peine ins diesem Grunde haben.wir Spezialschiffe für den Contaim
nerverkehr nach diesem lichten Breitenmaß gebaut;
I
Wir bauen heute Leichterg die eine lichte Breite von 7955hm'
hnbene Dadurch ist das größte Maß der bestehenden Containerabm_
messungen in die Schnbleiohter unterzubringen, de he in das
liebte Maß passen genau.die Container in Querschiffsrichtung
hineine Wir können 90 Container in einem Großleiohter mitnehmen;
Ion persönlich bin der Meinung, daß unsere_Dampfer im Containerm
verhehr bereits abgefahren iste Ich glabeg die Eisenbahn hat das
Rennen gemachte
Zum Thema Spezialschiffe wäre sehr viel zu sagen? aber es ist ein
derartig umfangreiches Thema? besonders wenn man an die Spezialm
transporte für Chemikalien denkt? Sie werden sicherlich-wissen?
daß wir in Straßbourg und in Genf seit 1952 an einem.ADN beraten?
Das ist ein europäisches Übereinkommen zum Transport gefährlicher
Güter? Dieses Rennen ist in der Zwischenzeit so? daß die Technik
den Stand der juristischen Formulierungen überholt hat?
Dieses ADN? das in Bearbeitung ist und in Holland bereits vorm
läufig sanktioniert wurde N bei uns in der Bundesrepublik soll es
g in anbetracht der Eile bis Ende dieses Jahres sanktioniert werm
..denw? nimmt nicht einmal Rücksicht auf die Sohnbschiffahrt? Sie
r können sehen? bis ein solches Vertragswerk durch so viele Länder
Soviel zu Spezialsohiffens
aufgebaut ist? hat die Technik schon die zweite Runde'gewcnnena
ß
Was mich mit etwas Sorge bei diesem.Symposium erfüllt? sind die
uterschiedlichen Abmessungen der Schubleichter? Ich persönlich
bin der Meinung? da unsere Kinder wahrscheinlich nicht mehr
zwischen Donaum und Rheinschiffahrt zu unterscheiden hben?
Ich_bin der Meinung? daß man dann nur noch wen einem_eurcpäischen
Wasserstraßensystem sprechen wird? Und wenn ich an unsere prake
tisohen Verhältnisse denke? die wir heute beim Zusammenstellen
der unterschiedlichen Schubleichter allein auf dem Rhein erleben?
angefangen von den Kupplungen unterschiedlicher Abmessungen? den
unterschiedlichen Hauptabmessungen der Leichter? ganz zu schweie
gen von den unterschiedlichen elektrischen Steckverbindungen? dann
kriegt man langsam graue Haare? Es wäre wirklich wünschenswert?
‘wenn man sich einmal zusammenzun und auch dieses dringende Problem
für die Praktiker rechtzeitig genug in Angriff nehmen könnte?
Ich.würde es sehr begrüßen? wenn vielleicht ein Vertreter der
_Donaukommission in unserem Arbeitskreis beim Verein der Rheinw
schiffahrtsinteressen in Duisburg (NautisoheTechnisohe Kommission)
stellvertretend für alle teilnehmen würde?_Sie erfahren dort? wie
die Dinge bei uns ständig in der Entwicklung sind? und ich glaube?P
wir alle hatten im Endeffekt in der Praxis einen Nutzen davon?
Ich würde mich freuen? wenn_es möglich wäre? wenn wir uns an einen
Tisch zusammensetzen könnten?
7l
Ein letztes Wort noch an die Herren Ökonomen:
Wenn wir heute solche Schubboote bauen, dann kommen natürlich
Baupreise zustande, die in die Millionen gehen, Meistens reichen
schon zwei Millionen nicht mehre Es ist in der Zwischenzeit aber
selbst von unseren Kaufleuten erkannt worden, daß es falsch wäre,
beim Bau.solcher modernen Einheiten zu sparen, Wenn Sie später
mit solchen Betriebsergebnissen aufwarten können wie wir heute,
wird selbst der Ökonom einsehen, daß es richtig ist, am Anfang
bei den Gestehungskosten dieser modernen Einheiten nicht zu spaw
rens Ich nenne das Beispiel von zwei Radaranlagene
wir erleben immer wieder, daß eine Einheit, die nur ein Badarw
gerät fährt, vor Anker gehen muß‚ wenn das Radargerät ausgefale
len ist, während wir auf das zweite umstellen können; Das ist
nur ein Beispiele Das läßt sich—fortsetzen über den Antrieb bis
zu den hydraulischen Anlagen und zur Steuerung, Man soll hier
nach oben dimensionieren und nicht sparen, Es wird sich sehr
schnell auszahlen, wenn man ein betriebssicheres und hochmodernen
Sohubboot gebaut hate
Ich hoffe, daß ich Sie nicht allzu sehr mit meinem Dialekt ver-
ärgert habe, und danke Ihnen sehr für Ihre Aufmerksamkeit!
Herr Ing; G. Pohlasät, ehem. Mitarbeiter der Forschungsanstalt
für Schiffahrt, Wasserw und Grundbau, Berlin, DDR
Zum Problem der Schnbprahmgrößen für unsere Binnenwasserstraßenl
und den Fahrbereich Haff und.Bodden
Mir liegt ein "Vorschlag zur Standardisierung und Normierung von
Schubleichtern" mit der Stellungsnahme der nautisch—technischen
Kommission der.Arbeitsgemeinschaft Rheinschiffahrt vom 5, Dezemä
ber 1967 vor (Sonderdruck der Zeitschrift "Die Binnenschiffahrt“
Nr, 1/68),
Dort werden 2 Prahmtypen als Standardgrößen vorgeschlagen:
72
Type I l ?oeoo X 9550 X Eeßoe Tg maxe j„2o_
Zuladung oae 1?co t bei 5920 m
Type I1 76e5o X fiweee X 5,50 Tg 5„2e
Zuladung eae 2500 t bei 5e2o m
Beide Fahrzeuge sind in der Konstruktion sehr schwer gehaltene
‚am den ranhen Betrieb der Schnbschiffahrt zu widerstehene Sie
sind für die Verhältnisse des Rheins ausgelegte wo der Tiefgang
_ genntztfiwerden kenne Weder für die Elbe noch für die Kanalfahrt
m möchte ich ein solches Fahrzeug empfehlene Baut man diese Schiffsm
große jedoch mit geringerer Bordhöhee nimmt die Steifigkeit des
Schiffskörpers ab; wir erhalten bei der durchgehenden Beladung
"(Schotten sind nämlich nicht vorgesehen) große Durchbiegungen
und damit Spannungen im Materiale die bedenklch hoch werden könm
nene
Der Leertiefgang beträgt im-Mittel cae Oe45 ms ist also verhältw_
nismäßig große die Auslastung bei Niedrigwasser also geringe
Untersuchungen über die zweckmäßige Größe unserer Schnbprähme
sind vor Jahren von der FAS im Modell vorgenommen wordene Sie
wurden durch jahrelangen Einsatz der gebauten Prähme bestätigte
Zwar tauchen von einigen Seiten aus Schiffahrte Häfen und Werften
noch Fragen auf, ob denn die Größe 52350 X 8920 wirklich Zweck»
mäßig seie daß sie es nicht iste wurde jedoch konkret nicht bem
wiesene
Ich bekenne mich zum kleinen Prahm wegen den bisher von unseren
Fachleuten abgegebenen Begründungene die exakt abgefaßt sinde
Literaturhinweise möge man_mir hier ersparene Auf einen Fakt
möchte ich jedoch hinweisen, der bisher wohl wenig Beachtung
gefunden hat, ich nenne ihn hier "ReparaturstrategieÜe Vom repae
raturstrategischen Standpunkt ist der kleinere Prahm immer im
Vorteile Aus dem Material eines großen Prahms (Type I oder II)B
lassen sich 5 kleine in den DDReAbmessungen herstellen; Ein
großer Prahm trägt bei 2 m Tiefgang cae 950 t, während die 5
kleinen Prähme mehr als 45eo e bei 2 m Abladung tragen; Das ist
eine vorteilhaftere Kennziffer der Zuladung pro Tonne Material“
einsatze
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Bei Ausfall eines kleinen Brahms ist der prozentuale Gesamtause
fall innerhalb der Flotte geringere auch die Werftbelastug ist
geringer? wenn nur kleinere Fahrzeuge auf Land genommen werden
nüssene Wenn auch die Störanfälligkeit des kleineren? leichteren
Prahns prozentual größer ist als die des großen? schweren? wird
sie für die inzahl gesehen? niemals 500 % betragene Quod erat
denonstrandune
" d
aber so ganz möchte ich den großen? schweren Prahm doch nicht
abtun? denn für die Fahrt auf Haff und.Bodden sowie in näheren
Küstenbereich sind unsere ausschließlich für die Binnenwasserm
.straBen ausgelegten Schubprähne ungeeignete Dies wurde durch Prom
befahrten bestätigt und ist also keine unbewiesene Behauptung
neinerseitse Das bedeutet? daß der große Prahm eine Zukunft für
die Haffw und_Boddenfahrt haben kann und daß er sie haben wird?
eenn eine ausreichende Transportmenge vorhanden iste
"die seit mit diesem Prahm ins Binnenland gefahren werden nun? ist
eine Frage der Ökonomie? Dabei spielen Art des Transportgutes?
Qrt des Empfängers und die Umschlagskapazität eine wichtige Belle?
Bei der Größe und auch der Bauart des vorgeschlagenen Fahrzeuges
wäre es ohne weiteres möglich? auf der Reede Ladug zu übernehmen?
ohne den Hafen zu belasten» Bei der guten Ladegeschirrausrüstung
der Seeschiffe erscheint es mir durchaus zweckmäßig? vor allen?
wenn aus im Liniendienst fahrenden Schiffen nur Zuischenpartien
geleichtert werden nüssene _
Ich nöchte diesenäärahn jedoch nur von Standpunkt des Schiffe
bauers betrachten? und dann auch nur das V0rSÜhiffe Da steht eee
fort die Frage? ob Pantone oder Stevenform; Meine Meinung’isti
Beides bzwe beides nicht? de h. daß hierzu die Zwischenforn zu g
empfehlen ist? die als ”hydroconic“ bezeichnet wird? Diese Schiffes:
fern hat für die Reederei und den Schiffsbauer Vorteilee_Sie hat" ”
einen günstigen Formwiderstand‚ zeigt_gutes Verhalten auch bei"
schräg anlaufenden Wellen und läßt sich leicht herstellen?-da die
Platten nur in einer Richtung verformt werdene Ich schlage vor?
die Deckskentur parabelförmig in den Bugspiegel? der sehr klein
zu halten ist? einlaufen zu lassene Das ergibt ein harmonisches.
aussehen und läßt sich gut fertigene Sämtliche Platten sind eben
abrickelbar und daher leicht zu biegene Der Verschnitt ist jedoch
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aueh hier nieht geringer als bei der Rendspantbauneisee Die an
450 abgekniekte Kinn wird unter dem gleichen winnei bis in den
Bngspiegel und unter diesen geführte Hier schließt von unten die
hoehgezogene; vorn sehr schmale Bodenplatte ane Eine großflächim
ge Zwickelplatte ist zwischen Unterkante Kimmkniek und anßenkanm
.te Bodenplatte eingesetzt? so daß ein Löffelbng in Kniekspantfcrm
‚entsteht; Der kleine Bugspiegel gestattet das nnbringen_nassiver
Versteifungen? um die nicht geringen? vom Seegang hern?„:
Kräfte_des Schnbschiffee aufnehmen zu könnene
Die von mir auf der Skizze angegebenen Maße (breitem und Seitenm
höhe) wurden nicht-ganz unabsichtlich denen der Prahmtype I ane
gelehnte
Die Hydroccnieeform hat sich nurfinht nur in‘England gut bene
hoffe? daß sie auch bei uns Fürsfi reoher finden wird: Bei derl
Entwicklung unserer neuen Pnähme für die Stronfahrt haben wir
diese Möglichkeit leider nieht genutzt? und die gedrehte Kimmw
bugplatte ist? wie sie mir selbst vorgetragen haben? eine Plage
für die Schiffbauer von Eisenhüttenstadte Machen wir es in Zne
kunft bessere
Herr Inge Ke Krüger? VEB Deutsche_Binnenreederei? Berlin? DDR
Elektrische anlegen auf.Binnengüterschiffen und Schabeinheiten
Nach Durcharbeitung des Tagungsmaterials mußte_ieh feststellen?
daß wohl über die verschiedensten Maschinenanlagen bzwe Maschinen
Beiträge vorliegen? jedoch nicht ein einziger beschäftigt sieh
mit Elektroanlagen auf Binnenschiffene
-Ich bin der Meinung? daß Elektroanlagen auf Binnenschiffen in
ihrer Wiehtigkeit an gleicher Stelle rangieren und muß gleichzeiw
tig feststellen? daß ohne sie viele Probleme auf Binnenechiffen
nicht gelöst werden können?a1s da sind:
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.Forderungen den Einbau vorschreiben? So ist es der Reederei über»
Antrieb von Pumpen und Maschinen? Steuerung und
Überwachung von Anlagen? Meldem und Warnsysteme?
Betrieb von Navigationsm und Dispositionshilfsmitteln usw? J
Diese Aufzählung könnte ich noch eine ganze Weile fortsetzen? was
bedeutet? daß die Elektroanlage auf Binnenschiffen doch ein wichm ?
tiger Teil des Ganzen sind? }
Zur Vervollständigung des vorliegenden Materials möchte ich einen 5
Diskussionsbeitrag über Emanlagen auf Binnenschiffen? einschließlich 5
Schnbschiffen des VEB Deutsche Binnenreederei? bringen und würde
i
mich freuen? wenn sich einige Herren bereit finden? in der folgenm
den Diskussion ebenfalls über dieses Thema zu sprechen;
Es ist heute eine Selbstverständlichkeit? daß ein modern ausgem
rüstetes Binnengüterschiff mit einer den Arbeitsbedingungen und
sozialen Belangen gerecht werdenden EmAnlage ausgerüstet ist?
obgleich bis jetzt keine gesetzlichen Bestimmungen oder öhnliche
lassen? ob ein in Auftrag gegebenes Güterschiff bzw? eine Schubm
einheit mit einer EeAnlage ausgerüstet wird und welche Navigationsm
hilfsmittel? der‘Schiffssicherheit dienende Maschinen sowie soziale
Einrichtungen an Bord elektrisch betrieben werden? Die Vorteile
des elektrischen Antriebes bzw? Betriebes von Schiffsanlagen sind
nicht nur den Facheäperten? sondern auch dem übrigen technischen
und ökonomischen Personal einer Reederei mehr oder weniger bekannt?
so daß die Forderung nach.Elektrifizierung immer mehr durchgesetzt
wird und bei Binnenschiffsneubauten eine Selbstverständlichkeit
ist? Es muß jedoch erwähnt_werden‚ daß sich die Elektrotechnik
auf Binnengüterschiffen auf Grund der universellen Einsatzmöglichm
keit und zentralisierten Energieerzeugung selbst Bahn gebrochen hat?
Bisherige Ausführung
Durch die geschilderte Situation ist es besonders in den zurückm
liegenden Jahren zu den verschiedensten Ausführungen gekommen?
die zwar von den Klassifikationsorganen geprüft? bestätigt und abm
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genommen sind? uns aber hinsichtlich der Standardisierung? Erm
satzteilhaltung u?-ä? einen schlechten Dienst erweisen?
als Beispiel sei nur angeführt? daß auf Fahrzeugen des VBB Deute
sehe Binnenreederei z? Z? noch 6 verschiedene Spannungen? und
zwar
12 v 65 v
24 v p 22c v
42v 220/580 v 5 m
vorhanden'sind?
l Wenn man sich jetzt noch die verschiedenen iusführungsmöglichkeim
vten von Schiffselektroanlagen vorstellt? wird klar? wie unwirtm
schaftlich die Reparatur und Ersatzteilhaltung ist;
Grundkonzept des FEB Deutsche Binnenreedereifür Schiffselektrom
anlagen nach dem Gesichtspunkt der Standardisierung?
Die Bereinigung? d? h? Reduzierung auf möglichst ein bis zwei
Spannungsarten liegt in der Hand der Reederei und wird bei Gee"
neralreparaturen und Neubauten vom FEB Deutsche Binnenreederei
konsequent durchgesetzt? Es hat sich im Laufe der Zeit herausm
gestellt und in der Praxis bewiesen? daß bei einer kombinierten
Stromversorgung (Generator mit Batterie)? einer Gleichspannung
von 24 V eine optimale Anlage hinsichtlich des Batterie» und Inm
stallationsaufwandes erstellt werden kann?
Da elektrische Maschinen und.Anlagen für diese Spannung mit größew
rem Leistungsbedarf unwirtschaftlich sind und teilweise schon aus
technischen Gründen nicht produziert werden? ist es notwendig? für
?Kraftstromverbraucher eine höhere Spannung zu wählen? aus den verw
schiedensten Anlagen hat sich die Kraftanlage mit einer Spannung
_von-220/58c V 5w=auch bei Binnengüterschiffen als wirtschaftlich
herausgestellt und führte? kombiniert mit der Edeveanlage? zu ein
ner Schiffselektroanlage mit 2 Spannungsebenen? die mit einer Abs
Wandlung generell für Binnengüterschiffe und Schubeinheiten geform
dert werden muß;
Die erwähnte Abwandlung besteht darin? daß für spezielle Schubw
einheiten keine Kraftanlage erforderlich ist? worauf im einzelnen
noch eingegangen wird; '
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Zuordnung der Verbraucher m Schaltung der Stromversorgungena
Entsprechend ihrer technischen Parameter tragen die Sohiffseleke
troanlagen mit zwei Spannungsebenen sowohl den technischen Form
derungen hinsichtlich der an Bord zu betreibenden Geräte und Anm
lagenteile als auch den Forderungen der Klassifikationsgesellm
schaft nach Installation einer Notstromanlage Rechnung;
Die aufgaben der anlegen sind bezüglich der 2 Spannungsebenen'
wie folgt zu unterteilen: ‘
a) Spannungsebene 24'?
für Beleuchtung und andere soziale Belangeg
wie Hydrophoranlages Kühlschrank? Umformer für
Fernsehe oder Rundfunkgerät uswg
I
Weiterhin für navigatorische Einrichtungen? wie
'Positionslaterneng Scheinwerfer? Kompaßbeleuehtungg
Verkehrsfunkanlageg Radaranlage ul aß Geräte;
b) Spannungsebene 220/580 V
für den Betrieb sämtlicher Kraftstromverbraucherg
wie Pumpeng Winden uswa
.‚.Strogvereorgung 24 V
Die Spannungsebene 24 V iets wie schon erwähntg für den.Betrieb
sozialer und navigatoriseher Anlagen vorgesehene Die Charakteristik
der an das 24mVmNetz_angeschlossenen Verbraucher setzt eine stäne
idige Einsatzbereitsehaft_voraus? die auch während der Ruhepausen
(bei stillgesetzten Maschinen) und dringenden Reparaturen aufrecht
erhalten werden mnß;
D r
aus Gründen des Geräuschpegels und der anfallenden Wartungen und
Überachungsarbeiten ist es jedoch nicht vertretbar? während die»
ser Zeiten ein Dieselmdeneratoreaggregat zu betreiben;-
als_sehr gute Lösung dieser Forderung hat sich der Einsatz von
Wellengeneratoren (von der Hauptnaschine angetriebenen Generator)
in Verbindung mit Batterien bewährt. 5
Die Schaltung der hier angeführten Versorgungseinrichtungen_
(wenensenerator u Batterie) hat grundsätzlich so zu erfolgen;
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daß Generator und Batterie über entsprechende Begeleinrichtungen
parallel auf die Sanmelschiene der Hauptschalttafel oder Hauptm
__verteilung geschaltet sinde'Dureh die hier erwähnte Sohaltungsm
art ohne gesonderten Netzregler schwankt die Spannung zwar zeim
sehen minimal 22 V bei fast entladener Batterie und in seltenen
Fällen bei Generatorbetrieb maxe es V9 doch wirken sich diese
Schwankungen nicht nachteilig auf die angeschlossenen Verhraueher
aus; zumal bei Geräten; die eine Spannungskonstanz erfordern? in
_den meisten Fällen eine separate Regeleinrichtung vorhanden iste
Stromversorgung 22o/580 V 5er
Wie schon erwähnte kann man der Kraftanlage mit einer Spannung
von 220/580 V öee gegenüber allen anderen auf Binnensohiffen
zur inwendung kommenden Kraftstronvereorgungsanlagen den Vorzug
gebene _
E
Es seien hier gegenüber Gleiehstromanlagen nur die Gerichtsvorteim
le und Vorteile der Schaltgerätekonzeption angeführte als Sache
teil nu jedoch erwähnt werden? daß bei Drehstromgeneratoren ein
Einsatz als Wellengenerator für den Betrieb von Drehstronnotoren
auf Grund der notwendigen Frequenekonstanz nur mit entspreehenden
aufwand (Gleichriohtunge decheelrichtung) möglich istg was nnangee
läufig bei Binnensohiffen zu einem konventionellen Diesel e Genem
ratoreiggregat führte Diese Strontereorgungseinriehtung speist
in ein gesondertes Verteilungsfeld der Haupteohalttafel oder
Hauptterteilung und muß durch eine entsprechende Schaltung über
einen Transformator und Gleichrichter jederzeit nit dem aeeve
Netz verbunden werden könnene Hierdurch ist die Speisung des
2dmVmNetses und Batterieladung mit dem DieseleGeneratoreiggregat
zusätzlich mögliche _ e er
Landansohluß
'
als Zusatam oder Hilfseinrichtung für die Qemvmspannungsebene
ist weiterhin eine Landanschlußeinriohtung vorzusehene die über
‘den eben erwähnten Transformator und Gleichrichter auf die Semmele
schiene geschaltet werden kanne Hiermit ist jederzeit und besonm
ders im Winterstand die Möglichkeit der Bordnetzeinspeisug aus
dem_öffentlichen Netz gegebene was sich im Winterstand bezglich
der Batteriepflege positiv bemerkbar macht;
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Ausführung der Anlagenteile
Die Ausführung der Anlagen hinsichtlich der Schaltungen und Einm
bauteile müssen auf Grund der geringen Besatzungsstärke auf Binm
nengüterschiffen technisch unkompliziert in der Bedienung und
wartungsarn sowie robust sein? den Forderungen der Klassifikam
tionsorgane entsprechen und Schutzgüte besitzenl
Weiterhin ist es erforderlich? daß Schalttafeln? Verteilungen
uswe möglichst kleine_iußenabmessungen aufweisen? da die Platzm
Verhältnisse auf einem Binnenschiff ungünstiger sind als bei
Seeschiffene Hier müßten Überlegungen angestellt werden? ob diem
sein Forderung durch Einzelfertigung oder bei Serienbau durch gem
sonderte Entwicklung? wie es in vielen Fällen bei Generalreparam
turen praktiziert wird? Rechnung getragen werden kann? Durch die
Ze Z; verwendeten Standardteile? die für den Seeschiffbau entm
_wiokeit wurden? kommt es immer wieder dazu? daß die nußenabmesm
sangen von Schalttafeln und Verteilungen gegenüber den Einbaum
p teilen viel zu groß sinde
Wechselsprechanlage
Ein wichtiges Anlagenteil? besonders bei Schnbeinheiten? ist die
Sprechanlage? Diese Anlage dient zur Verständigung zwischen Schiffsm
führer und Wahrschauers Für diese An1agen_genügt Simplexverkehr
und sollte auch weiterhin zur Anwendung kommen? da die Technologie
derartige Geräte in gewissem Maße eine straffe Sprechdisziplin
verlangt und auch durdhsetzte Für den Schubverkehr kommen 2 Gen
rätem oder Anlagentypen in Frage: ‘
da die drahtgebundene Sprechanlage
29 die drahtlose Sprechanlage
Die drahtgebundene Sprechanlage
Die drahtgebundene Sprechanlage spielt im Schubverkehr eine unm
tergeordnete Rolle? da in jedem Fall eine Kabelführung über die
gekoppelten Schnbprahme bis zum Vorschiff des vorderen Prahmes
erforderlich ißte
Ä
wenn es jedoch zum Einsatz einer so1chen.Anlage kommt? so ist
aus verschiedenen Gründen? die hier nicht erörtert werden sollen?
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eine lose Kabelführung zu verwenden? sie stellt jedoch keine
"günstige Lösung dare Bei dieser Sprechanlage wird ein'Mikrefonm
lautspresher auf den Vorschiff aufgestellt und über ein leichtes?
loses Kabel mit der Weehselspreehanlage des Sohubbootes oder
r Umrüsters verbundene
Die generelle Einführung der eben geschilderten Methode ist nicht
mögliche da den Besatzungen bei kurzen Relationen und in.Bugsierm
betrieb.der laufende eufm und Abbau der Spreehverbindung nicht
zugemutet werden kenne r 5
Die drahtlose Sprechanlage
lle optimale spneehenlege können Urnäsenarunkspneengenäte angem_
sehen werdene Diese Geräte müssen jedoch folgende Konzeption
"
aufweisen: ' e _
a) kleine außenabmessungen
b) geringes Gewicht (höchstens 800 p)
c) flexible Antenne (Körperantenne) % e
d) die Form muß ein Unterbringen in eine Tasche des Arbeitse
schutzanzuges zulassen
l l
e) die Geräte müssen einen abgesetzten Mikrofonlautsprecher
i besitzens der an günstiger Stelle an der Arbeitskleidung
"befestigt werden kann, um jederzeit'eine Verständigung zu
gewährleisten„ aunh wenn Arbeiten auf dem Vorschiff verm
richtet werdene
e i i '"
f) Betriebsart: Simplex
Als weiterer großer Vorteil ist bei internem Sprechfunk an Bord
von Sohnheinheiten die Möglichkeit einer Verständigung von jedem
Punkt der Einheit zu bewertene t l
e
Kurze Zusammenfassung
Aus den bisherigen Ausführungen ist ersichtlich, daß Binnensehifm
fe einschließlich Schubeinheiten mit einer universellen Elektrom
anlage zur Verfügung zu habene
e t “ t '
Die hier erwähnte Anlage mit 2 Spannungsebenen gewährleistet ein
nen optimalen.Einsatz bei Berücksichtigung"sämtlicher Forderungen
und bildet die Grundkonzeption im VEB Deutsche Binnenreederei bei
‚
Bfi
Investitionen bzw. Generalreparaturen für sämtliche Binnengütern
sohirrstypen einschließlich Schnbeinheitene
Elektrische Ausrüstung der im Schubverkehr eingesetzten Fahrzeuge
Zw.Antriebsgüterschiffe
Alle zum Schieben umgerüsteten Zesntriebsgüterschiffe besitzen
eine 24uVeAnlage. Bei diesen Fahrzeugen ist auf Grund ihrer Eine
satztechnclogie (vorwiegend Kanalfahrt) und des geringen Geräte:
umfanges an Bord keine Kraftstromanlage erforderlich.
‘Die 24eVeanlage ist nach dem eingangs erwähnten Prinzip_Wellenw
generator ä Batterie installiert und dient zur Versorgung der
Starter-, beleuchtungs-‚ Positions1aternen- und Signalanlage;
Diese Fahrzeuge sind mit Handmegaphonen als Wechselsprechanlage
umgerüstet, da diese Geräte im.Betrieb vorhanden waren und die
Restnutzungsdauer der Fahrzeuge größere Investitionen für Wech-
selsprechanlagen ökonomisch nicht rechtfertigt;
Motcrgüterschiffe
‘Bei zum Schieben umgerüsteten Motorgüterschiffen gibt es 2.Ausm
stattungsgradee Während die etwas älteren Typen nur mit 24wVm
Anlagen ausgerüstet sind, verfügen die neueren Fahrzeuge über eine
Elektroanlage mit 2 Spannungsebenene Diese Anlagen sind bis auf
einige Ausnahen, wie vorher angeführt, ausgerüstet.‚
Die eben erwähntengnusnahmen bestehen darin, daß-als 2, Spannungen
ebene 220 V Gleichspannung verwendet wurde; Als Sprechanlage diente
eine handelsübliche Wechselsprechanlage, die für das Fahren im
Schubverband, wie schon erwähnt, mit einem leichten Verbindungen
kabel zwischen Mikrofonlautsprecher und Verstärker ausgerüstet
werden kann; * V *
Hai
Sämtliche umgerüsteten Schubschlepper sind mit einer 24—VeAnlag:
_ausgerüstet. als Wechselsprechanlage sind Handfunksprechgeräte,
in der bereits angeführten Konzepticn.vorgesehen.
erüstetetschleaser
er,
Schubbugsierer
Die vom VEB Deutsche Binnenreederei aus der SU importierten Schuhe
bugsierer sind ebenfa1lsämit_einer 24«VeAnlage; wie eingangs bes
schriebeng ausgerüstet; Bei diesen Bugsierern ist auf Grund der
Klassifikationsvorschriften und bei uns nicht vorhandener Ersatsm
"teile die Elektroanlage entsprechend umgebaut.w0rden‚-Der Umbau
‘wurde nach.Angaben des VEB Deutsche Binnenreederei vom VEB Schiffsm
reparaturwerften Berlin durchgeführt; g
Bezeichnend für diesen Umbau sind die Außenabmessungen der Vere
„teilungsanlagee_S0 sind in einem Baum von ca; 1000 X 6oo X 550
sämtliche Schaltn und Verteilungen soeie Überwachungsanlages eine
schlieBlich.Sicherungen in übersichtlieher Form untergebracht.
Die hier erzielte Anordnung beweist, daß derartige Anlagen mit
sehr geringen Außenabmessungen gefertigt werden können, und uns
terstreicht die bereits erwähnte Forderung nabh kleineren Verm
teilungsanlagene ' _
Für den Punkt Wechselsprechanlage gilt das gleiche wie bei den
umgerüsteten*Schlepperne '
Eaaelsenshhaaäs
Auf Grund der Einsatztechnologie (Kanalfahrt) und des sich teilm
weise daraus ergebenden geringen Hilfsmaschinenparks konnte auf
die Installation eines Kraftstromnetzes "verzichtet werden, so
daß diese Boote ebenfalls nur eine 24-Veanlage besitzen; Diese
Anlage ist nach dem bereits angeführten Gesichtspunkt_ausgeführtg
besitzt_aber gegenüber anderen.Anlagen einen Netzregler, um die
für die Batterieladung eingestellte Spannung von ca; 50 V von
den Verbrauchern fernzuhaltene Durch die eben angeführte Laden
spannung von 50 V sollte ständig ein guter Ladezustand der Blei»
batterie erzeugt werden. Es hat sich jedoch hezeigt, daß auch
_hier eine Spannung von max; 28 V ausreicht und_somit den Netz»
regler überflüssig machte
Die Kanalschnbboote sind mit einer Wechselsprechanlage ausgen.
erüstet, um jederzeit eine Verständigung zwischen Schnhboot und T
vordersten Prahm zu gewährleisten, wobei die Verbindung zum Vorm
-schiff über ein loses Kabel erfolgte _
‘
85
Stregsehubsehiffe
Die bereits an den VEB Deutsche Binnenreederei ausgelieferten und
neeh zur_iuslieferug.geiangenden_Stromsehnbsehiffe besitzen eine
Eeinlage mit 2 Spannungeebeneng die nach den neuesten Gesiehtsm
punkten und den eingengs.ernähnten Richtlinien gefertigt wurde;
nie Spreehenlege wird ein Handfunnspreehgerät mit dem in Stenerm
haue für ivisiemmg und Naehriehtenübermittlung montierten um;
Verkehrsfnnkgerät (40 W) verwendet;
änhini
In vorhergehenden wurde ein kurzer Überblick über die im VEB
Deutsche Binnenreederei rerhandenen und zu bauenden Sehiffsm
Elektreedniagen gegeben? indem gleichzeitig einige Probleme und
Ferderungen aufgeworfen Wüfdäne 1
nnfgabe dieses Beitrages soll es seing einen globalen Überblien
über die bestehenden und zu fertigenden Elektroanlagen auf Binm
nengütersehiffen und Schnbeinheiten der DDR zu schaffen; wobei
die auftretenden Probleme in diesem Rahmen nicht erschöpfend bee
. handelt werden können und die Beseitigung derselben bei Schiffsm' neubauten der Konzipierung von entsprechenden Aufgabenstellungen
und nachfolgender Projektierung sowie Konstruktion vorbehalten
sind; ' '
w‘
Herr Dipl„mIng„ Pe Schüßlerg VEB WTZ Dieselmotoreng Roßlaug DDR
iänhngaeggetriebe in der Binnenschiffahrt
Meine Damen und.Herren1
Ich möchte einige kurze Bemerkungen zum Beitrag von_Herrn Mühle
haus über die Optimierung der Schiffsgeschwindigkeit bei Flach»
wasserfahrten»machene ‚ _
Die primäre iufgabe eines mehrstufigen Schiffsgetriebes ist esg
bei verschiedenen Schiffswiderständen die maximale Motorleistung
ausnutzen zu können; Wenn man diesen Gedanken zugrundelegtg wird
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man beim Stronschubhoot den'Schleppgang für das maximal erfordere _
liche Drehmoment auslegeng de he also Doppeltandenverband in tiee
in
fem Wasserg während man den Freifahrtgang für solche Fälle auslee
gen Wird? bei denen man bei verringerten Drehmoment auch die volle
Motorleistung ausnutzen nöchteg um die Geschwindigkeit zu erhöheng
—ae Be also Verband mit nnei Erähnen in tiefen Wassere
Das_Beispiel einer Schaltautonatih für die Aufgabe hatte ich hee
reite in neinem.Beitrag geneigte
Herr Mühlhaus schlägt rorg anstelle der gerätetechniseh recht aurwi
Äwendigen Verstellung der Propellerdrehnahl in.ibhängigkeit_rcn der
‘Eahreassertiefe die Verstellung der Propellerdrehsahl in einer Stne
re durchauführene Zu dieser Zweck soll der Freifahrtgang des detriee
bes für das maximale rropellermonent ausgelegt eerden und der
Schleppgang für eine hewußte.Verringerarg der Leistung nit Bäche
sieht auf die Wassertiefe versendet werdene
Q d D
Dies erscheint mir sehr aufwendige und ich möchte vorschlageng liem
her die Motordrehzahl in einer Stufe au reduzieren und dafür den
zweiten Vorausgang des Getriebes einausparene
Ein weiterer Vorteil der Reduzierung der Propellerdrehsahl durch
die Motordrehzahl besteht darine daß die reduzierte Drehzahl
justiert werden kann; während dies nach dem anderen Verfahren
nach Fertigstellung des Getriebes nicht möglich iste
Ich möchte abschließend noch benerkene daß ich in der Pause Gem
legenheitchatteg über diese Fragen mit Herrn Mühlhaus zu spreoheng
und ich möchte zugeben, daß ich als Maschinenbauer unter Umständen
einige Aspekte der Schubschiffahrt nicht richtig eingeschätzt habe
und meine Vorschläge unter Umständen auch anfechtbar sind;
Herr Inge Voigtländer, VEB WTZ Dieselmotoren, Rohlau, DDR
Verschleißermittlung bei Dieselmotoren
Sehr geehrtes Präsidium!
Sehr geehrte Damen und Herren!
"Ich möchte Ihnen mit wenigen Worten einige Gedanken erläu-
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tern„ die den Motcrenbau der DDR seit einiger Zeit beschäftigen;
Im speziellen Falle handelt es sich um Fragen der Lebensdauer
und der Versehleißgrenzwertermittlung von Dieselmotorenbauteilen.
mit‘ der Deutschen Seereederei. und dem Fischkombinat Rostock ha-
ben wir bereits ein zweites Programm in Vorbereitung; Unsere Ab-
sicht ist es, dieses Untersuchungsprcgramm auch auf einige Mctou
rentypen‚ die bei der Deutschen Binnenreederei in Schubbooten im
Einsatz sind; auszudehnene
‘Sie werden verstehen, des der Motorenbau aneeedeienede es;
Ei
lege ist„ Lebensdauer und Verschleißwerte - die dann auch noch
für den praktischen Einsatzfall richtig sein sollen - sowie den
Höchststand zu ermitteln. Der Betriebseinsatz und der Fahrbetrieb
üben hier einen zu großen Einfluß aus.
Ich.würde mich freuen, wenn sich im Verlaufe dieser Veranstaltung
für mich die Gelegenheit ergäbe, mit einigen für diesen Fragenm
komplex zuständigen Herren des VEB Deutsche Binnenreederei ein
Gespräch zwecks erster Kontaktaufnahme zu führen. Eine enge Zu»
sammenarbeit_zwischen dem VEB Deutsche Binnenreederei und dem
Motorenbau auf dem Gebiet derILebensdauerw und Verschleißgrenzm
Wertermittlung bei Dieselmotorenteilen vorzubereiteng dazu sollte
die Kontaktaufnahme dienen;
fi
Ich möchte an dieeez-„steile auf den Umstand hinweisen, daß sich
die Einsparung von Mitteln, die durch die Erhöhung der Lebensdauer-
der Motoren erzielt wird‚ beim Betreiber‚also bei der Reederei;
wesentlich auswirken könnte.
‘-
Vielleicht ist es dem Präsidium möglich, mir dieses kleine Gen«
spräch zu vermitteln;
Yielen Dank!
B6
Herr Ing; G; Panhey‚ VEB Deutsche Binnenreederei, Berlin, DDE
l Der Reparaturzyklus als Grundlage für die Instandhaltung der
Kanalschnbboote der Deutschen.Binnenreederei
Einleitung L
In der Binnenschiffahrt der DDR ist seit 1965 eine Serie von
Kanalschubbooten im Einsatz;
l
Die.sntriebs1age dieser Boote besteht aus
2 Antriebsmotoren der Type 6 KVD 14,5 SRW
2 ZuGetrieben der Type ZG 48/1
dnfiilfsaggregat der Type 1 Nzn 9/12
4 Ewdnlage 24'V
'
sowie einer Lenz-.und Feuerlöschanlagej Rudereinrichtungen;
Anker— und Verholanlage, einer Dieselwarnanlage und einer
Wechselsprechanlage.
i t
Um eine planmäßige Erhaltung dieser Kanalschubbootendurchfühw
ren zu können, mußte ein Reparaturzyklus erarbeitet werden; Die
Instandhaltung nach dem erarbeiteten Reparaturzyklus sollte „
außerdem gewährleisten, daß Ausfälle der Boote durch außerplann
L
mäßige Reparaturen reduziert werden;
Der Reparaturzyklus der Kanalschubboote
Parameter zur Festlegung des Reparaturzyklus
Um den Reparaturzyklus erstellen zu können, mußten alle tech—
nischen und technologischen Größen ermittelt werden, die den
technischen Zyklus bestimmen bzw. beeinflussen;
Es sind dies
Verschleißwerte der Hauptaggregate der Antriebsanlage
die Reparaturnotwendigkeit der Hilfsanlagen
_gesetzliche Forderungen zum Erhalt der Klasse des Bootes
m spezifische Anforderungen an die Anlagen entsprechend dem
Einsatzgebiet der Boote
'
g - u
tägliche Betriebszeit der Antriebsanlage
der Umfang und die Dauer der planmäßigen Reparaturen;
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Die Ermittlung der Verschleißwerte stellte insofern ein Problen
dar, als nur für den.intriebsmotor9 welcher schon auf anderen_
Schiffen der Binnenreederei als Antriebsmotor eingeeetzt-wudeg
ein annähernd gültiger Wert für den Verechleißs und zwar bis
zur ersten Generalreparaturg vorlag;
Der Wert liegt bei 5000 Betriebsstundene
Für die Getriebe konnte nur der vom Herstellerwerk auf Grund
von Messungen angegebene Verschleißwert von cai 8000 Betrieben
stunden übernommen werdene
B
Über den Verschleiß-des Hilfsaggregates lagen keine Werte vor;
Alle anderen Anlagen und Einrichtungen wurden auf Grund vorm
handener Erfahrungswerte von anderen Schiffen eingeschätzti
Weiterhin war maßgebend? daß entsprechend der Klasse I nach
den Vorschriften der DSRK 5jährlich eine Hauptrevision durchmi
zuführen iste Spezifische Anforderungen an die Antriebsanlage
wurden noch nicht berücksichtigt, da'dafür noch keine Erfahrunm'
gen vorlagene
l
Für die_Ermitt1ung der täglichen und jährlichen Betriebsstunm
den der Antriebsanlage wurden die Werte der Produktionsplanung
überarbeitet und mit durchschnittlich 5000 bis 550c Stunden „
im Jahr zu Grunde gelegt. Dabei wurde der Ausfall der Boote
durch die Erhaltungsmaßnahmen und technologische Fragen berücke
sichtigte .
F
Der Reparaturumfang wurde unter Berücksichtigung der bereits
vorliegenden Verscgdeißwerte und des zu erwartenden Verschleißes
erarbeitet und geplant, Es wurden 5 Reparaturstufen geschaffene
Reparaturstufen bei der Instandsetzung der Kanalschubboote
Die Notwendigkeit der Schaffung von Beparaturstufen ergab sich
aus e
"
w der Unterschiedlichkeit des Verschleißes der einzelnen Anlagen
. w'den Forderungen zum Erhalt_der Klassee
Es wurden die Stufen I, II und die Stufe der Hauptrevision'erm
arbeitet und zur weiteren Planung benutzte
Grundlage für die Reparaturstufen I und II waren die_ermitte1w
ten Verechleißwerte für die Antriebsanlage und die unterschied»
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liohe Notwendigkeit der Instandhaltung der Hilfen und Nebenanlam
I gen-sowie Konservierungsarbeiten.
Bei der Hauptrevision muß das Schnbboot entsprechend den Forde-
rungen der DSRK auf Land zur Revision vorgestellt werden.
In Rahmen dieser Reparaturstufe werden sämtliche Anlagen und Ein-
richtungen überholt, der Schiffskörper überprüft und ausgebessert
sowie eine vollständige Erneuerung des Außenanstriches vorgenom-
nen‚
;Erstellung des Reparaturzyklus
Wie bereits gesagt, ist beim Antriebsmotor die Versohleißgrenze
bei ca. 5000 Betriebsstunden erreicht. Dazu muß erwähnt werden;
daß außer Wartungs- und Pflegearbeiten am Antriebsmotor keine
Reparaturarbeiten vorgesehen wurden. Da die zg leistenden Be-
triebsstunden im Jahr auch bei 5000 m 3500 Stunden lagen, wurde
eine jährliche Instandsetzung nach einer entsprechenden Beparan
turstufe festgelegt, wobei der Antriebsmotor die Grundlage dazu
bildete Der Verschleiß der Getriebe, Hilfs— und Nebenanlagen Wurm
de in den einzelnen Reparaturstufen berücksichtigt, Es ergibt sich
_daraus ein Instandhaltungsverlauf von der Indienststellung bis zur
Hauptrevision wie folgt;
— nach dem 1. Jahr Instandsetzung nach der Beparaturstufe I caa
5000 Betriebsstunden
n nach dem 2. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe I ca;
6000 Betriebsstunden
i
- nach dem 5. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe II ca.
9000 Betriebsstunden
- nach dem 4. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe I ca.
12000 Betriebsstunden ‘
- nach dem 5. Jahr Instandsetzung nach der Reparaturstufe -
Hauptrevision - ca. 15000 Betriebsstunden.
Nach diesen Festlegungen wurde dann in Abhängigkeit der Indienst—
stellung der Kanalschubboote ein langfristiger Reparaturplan er-
arbeitet; ‘ - - i
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In diesem langfristigen.Reparaturplan mußte berücksichtigt warm
dens daß die Kanalechubboote innerhalb von 2 Jahren gebaut und
ausgeliefert wurden. Daraus ergibt.sich„ daß auch innerhalb von
2_Jahren.entsprechend den'DSRK+Vorschriften die Sjährlich er—
II
forderliche-Hauptrevision durchzuführen iste
cum zu vermeidens daß»nach.Ablauf der 5 Jahre jeweils die Hälfte
den Kanalschnbboote zur Hauptrevision mit einer relativ großen
Repanatundauer müssen„_wurde die Anzahl der Schnbboote in fünf
Teile geteilt und die Hauptrevieion der Kanalschnbboote schon
ab 1967 durchgeführt; I
iue diesem Grunde ergaben sich für den Reparaturzyklue einige
Änderungen bei deniBooten„ bei denen die Hauptrevision vorverm
legt wunde; du he die Reihenfolge der Repanaturetufen mußte_entw
sprechend den aus den_Fünfteilung der.ihzeh1 der Schubboote entw
etandenen Gruppen neu festgelegt wenden;
Untenfverauesetzung dieser Festlegung entstand folgender Zyklus:
1966 1967 1968 4969 1970 1971 _
I HR I I I II I planmäßige HauptmGruppe 1
Gruppe 2 II I ER 1 I II I revision 1970
_Gruppe-5 . I
”
II I HR I I
Gruppe 4 m
"
I II I ‘ HR I planmäßige Hauptm
Gruppe 5_. m I I II I HR ) revieion 1971-
„‚.
aus diesem Reparaturzyklue konnten dann die notwendigen Angaben
über Slipplätze„ nfpanatunkapazität und benötigte Austauechm
aggnegate eewie Materialien entnommen werdene
Mit den Einführung des Repanaturzyklue für Kanalechubboote nan
eomit eine Grundlage für die planmäßige Instandsetzung den Schuhe
boete gegebene -_ -
'
Da von Anfang an nur wenige Venschleißmerte und Verechleißmenkmale
den einzelnen nnlagen bekannt wareng mußteng um die planmäßige
Inetandsetzung zielgerichtet und auch ökonomisch ventnetbann
dunehzuführeng"Erfahrungen gesammelt und ausgewertet wendene
Kriterien bei der Einhaltung des Bepernturzyhins und des hepnrem
tunumfangee _ ' —
Die Analyse den Durchführung und Durchsetzung des Repanatunzyklue
und Inetandeetnungeplanee zeigte eine Reihe von Erscheinungen?’
gü g
. . .
die sich negativ auf die planmäßige Instandhaltung auswirktene
Diese negativen Erscheinungen hatten sowohl technischen wie auch
technologischen Charaktere
i
Technische Merkmale
Es nußte festgestellt werden, daß bei einigen Anlagen außerhalb
ider planmäßigen Reparatur Defekte behoben werden mußten, de he'
_die Verschleißwerte wurden nicht erreichte
Konstruktive Mängel, z, B. an den Getrieben, führten zu einem
erheblichen auBerplanmäBigen.Ausfal1 der Kanalschnbbootee
Vernachlässigung der angeordneten Wartung und Pflege der.Anlage
wirkte sich teilweise auf den Verschleiß aus, '
Technologische Merkmale e
Die Einhaltung des Reparaturzyklus wurde gestört durch untere
‘schiedliche.auslastung der Schnbboote, d. ho einige Boote erw
reichten im Jahr nur ca; 25oo Betriebsstunden, andere wiederum
über 4ooo Stunden, Die Einführung des Mehrschichtsystems erw
brachte, daß diese Sohnbboote größeren Anforderungen und somit
einem höheren Verschleiß innerhalb eines Jahres ausgesetzt
sind; Diese Boote erreichten bis zu 45oo Betriebsstunden; Es ist
also erforderlich, für neue Technologien auch entsprechende
Beparaturzyklen zu erstellen, Man könnte noch mehrere Beispiele
anführen, die sich negativ auf den Reparaturzyklus und die piene
mäßige Instandhaltung der Kanalschnbboote auswirkene Grundsätze
-lieh ist zu sagen, daß technologische Änderungen, wie Einführnng_
von Schichtbetrieb, Veränderungen von Terminen, wie Werftanlaufe
termin, sowie mangelhafte Qualifizierung der Besatzungen sieh
störend bei der Erhaltung der Schubboote bemerkbar mache;
Zusamggnfassung
aus dem bisher Gesagten geht hervor, daß die Einhaltung des Bem
peraturzyklus eine bedeutende Grundlage für die Produktionsplee
nung und‚Erfüllung des Betriebsplanes.iste
’Die ständige Verbesserung der lnstandsetzungsmethoden, die Schafe
fung von Beparatnrnormativen und die Verkürzung der Reparaturm L
durchlaufzeiten sichern eine hohe Effektivität der Kanalsehnbbeetee
i
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Diskussionsbeiträge zum Thefixehkomplex
"Schiffsverkehrs- und Betriebstechnik"

Herr Dremlnge Km Böhmisch? Forschungsanstalt für Schiffahrt?
Wassern und Grundbau, Berlin? DDR i
Beitrag nur Untersuchung von fahrdynamischen Problemen an Fahrm
wassereinengungen mittels freifahrender Modellschiffe
Verehrte Damen und Herren:
Die folgenden kurzen Ausführungen befassen sich mit dem Problem
der Manövrierfähigkeit von Schiffen in Fahrwassereinengungen undeea Möglichkeit? derartige.Probleme mit Hilfe von freifahrenden
Medellschiffen zu erfassen; i — * ’
Die Verwendung von Modellversuchen zur Erreichung technisch und
ökonomisch optimaler Lösungen sowohl im Wasserbau als auch im
Schiffbau wird heute im allgemeinen mit guten Erfolgen auf der
ganzen weit praktizierte Dabei hängt natürlich die Brauchbarkeit
der Versuchsergebnisse für die Praxis im wesentlichen davon ab?
inwieweit es gelingt? im Versuch der Großausführung möglichst
ähnliche Bedingungen zu schaffene Daß dies oft schwierig ist und
nur unter Anwendung geeigneter Kniffe erreicht werden kann? ist
kein Geheimnisa Besondere Schwierigkeiten treten jedoch dann auf?
wenn im? Versuch Probleme untersucht werden sollenfoei denen neben.
objektiven physikalischen Zusammenhängen auch suhjektitepsycholom
egische Momente? wie zum Beispiel die Erfahrung und das Können
eines Schiffsführers? eine Rolle spielene Daß jedoch auch bei
derartigen Problemen der Modellversuch erfolgreich zur Entscheim
dungsfindung beitragen kann? soll im folgenden am Beispiel der
in der Versuchsanstalt Potsdam durchgeführten Modellversuche für
ein geplantes Hochwassersperrwerk im Baum Greifswald erläutert
werdene
_
Dieses Sperrwerk ist ähnlich wie eine_Schleuse mit Stemmtoren ausm
gerüstet und muß für Schiffe bis zu einer Größe des Typs Große’
Plaueremaß passierbar_seine f
Vorher angestellte Berechnungen ergaben? daß im geöffneten Sperre
werk infolge Niveauunterschied zwischen Außenm und Binnenwasserm
_stand Strömungsgeschwindigkeiten bis zu 1?8 Meter-pro Sekunde aufs
treten könnena
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Die Aufgabe bestand darin zu untersuchen;-ob
4. die geplante Durchfahrtbreite von 15 m für einen Selbstfahrer
vom Typ Groß+Plauer4MaB noch ausreicht und
2; wie groß die Strömung im Sperrwerk maximal sein darf, um
noch eine gefahrlose Passage eines solchen Schiffes zu ge-
währleisten. '
Bei dieser Fragestellung liegt ein derartiges Problem vor, bei
dessen Beantwortung neben den technischen Parametern, wie Durch—
fahrtsweise des Sperrwerks, Abmessungen des Schiffes, Schiffsge-
schwindigkeiten, auch die Erfahrungen und das Geschick des
Schiffsführers und seiner Mannschaft eine nicht zu unterschätzen-
de Rolle spielen; Diesem Umstand wurde bei den dazu angestellten
Modellversuchen Rechnung getragen, indem das Modell in einem so
großen Maßstab aufgebaut Wurde, daB das Modellschiff analog zur
Großausführung von einer mitfahrenden Person gesteuert werden
konnte»
Um eine möglichst objektive Einschätzung darüber zu erhalten, ob
eine Durchfahrt noch als gefahrlos bezeichnet werden kann, wurde
ein Bewertungsmaßstab mit 5 verschiedenen Bemertungsnoten eingem
führt und nach diesem Maßstab jede einzelne Fahrt von der steuern-
den Person eingeschätzt. Zum Beispiel bedeuten in diesem Schema:
‚Note I 2 Das Schiff kann ohne besonderen Steueraufwand dass
Sperrwerk passierena
Note II 2 Das Schiff kann nur mit größerem Steueraufwand und
hoher Aufmerksamkeit das Sperrwerk passieren; Eine
Berührung mit dem Sperrwerk findet nicht statt.
Note III : Trotz großen Steueraufwands kann eine Berührung mit
dem Sperrwerk nicht verhindert werden. Die Berührung
ist leicht. P P
Im einzelnen wurden zu jeder Meßserie 10 Einzelfahrten unter glei-
chen Bedingungen durchgeführt und daraus ein Mittelwert gebildet.
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Die Grenze für eine gefahrlose Passage des Sperrwerks wurde bei
einer Bewertung von 1,5 definierte
Die grafische Auswertung dieser eben beschriebenen Benotung bzwe
Bewertung der einzelnen Durchfahrten sehen Sie als Funktion der
Durchfahrtsgeschwindigkeit aufgetragen (Bild 1);
Im oberen Bild haben wir den Fall des ruhenden Wassers; also den
Zustand ohne Durchströmung des Sperrwerkse Wir erkennen dabeie
daß es eine günstigste Geschwindigkeit gibt; mit welcher das
Sperrwerk passiert werden kenne Und zwar liegt sie im konkreten
Fall bei etwa 7 km/he Wird die Geschwindigkeit kleiner bzw;
steigert sie sich, werden die Bewertungen ungünstigere de heg
die Möglichkeit einer Kollision mit dem Sperrwerk vergrößert
siehe
Im unteren Teil dieser Darstellung ist ebenso im gleichen Maße
die Bewertungsnote als Funktion der Fahrgeschwindigkeit aufgem
tragene wobei zu unterscheiden ist zwischen einem Fahrzustand
mit der Strömung und einem Fahrzustand gegen die Strömunge Die
Strömungsgeschwindigkeit im Sperrwerk beträgt 1,5 m/se
Die obere Kurveein der Darstellung strichpunktiert dargestellte
bedeutet die Fahrt gegen die Strömung; die ausgezogene Kurve ist
der Zustand, in dem das Schiff mit der Strömung fährte
gwir erkennen‘darau5‚ daß bei der Passage derartiger Fahrwassere
engen offenbar der Zustand, daß das Schiff mit der Strömung
fährte wesentlich günstiger in bezug auf die Gefahr einer Kolliw
_sion ist als der umgekehrte Zustande
‘Bild 2 zeigt den Zustand bei einer Strömungsgeschwindigkeit im
‘Sperrwerk von 1,9, also rund 2 m/se Dabei erkennen wir die gleim
che%Tendenz, nur wesentlich ausgeprägtere . ‚
Die Fahrt gegen die Strömung ist bei einer derartigen Strömnngse
geschwindigkeit nicht mehr mögliche Die Bewertungen liegen swim
sehen 5 und größere wenn wir definiert haben, daß eine Note von
1„5 noch als Garantie dafür angesehen werden kann? daß eine gem
fahrlose Passage möglich ist? so müssen wir bei derartigen Ström
mungsgeschwindigkeiten von einem Befahren des Sperrwerks absehene
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Meine Ausführungen hatten den Zweck, Ihnen anhand dieses Beim
spiele einmal die Möglichkeit aufzuzeigene mit Hilfe selbstfahw
render Modellschiffe derartige Probleme zu untersuchen;
Ich danke Ihnen für Ihre iufmerksamkeite'
Herr Dre—Inge Ee Dietrichsg Hochschule für Verkehrswesen "Friedm
rich List“g Dresdene DDR
Über das Verhältnis von Schiffs» und Schleusenabgessungen
Meine verehrten Damen und Herreni
Ich möchte über die Frage der Beschränkung der Fahrzeugmaße zwecks
Ausnutzung der Lebensdauer von baulichen Anlagen in unserem Gebiet
sprechene t
Um in der Binnenschiffahrt wirtschaftlich fahren zu könnenä muß
einmal eine hohe Tragfähigkeit und Auslastung der Fahrzeuge erm
reicht werdene andererseits aber auch eine annehmbar große bzwe
hohe Fahre oder Reisegeschwindigkeit möglich seine In diese Wirte
schaftlichkeitsbetrachtung müssen jedoch auch die baulichen Anm
lagen der Wasserstraßen einbezogen werdene
i
Die Reisegeschwindigkeit wird bei Wasserstraßen mit vielen
Schiffshebeanlagen e also mit einer großen Zahl von Schleusen
und Hebewerken m durch die aufenthaltszeite de he durch die
Schleusungszeite besonders durch die Verholzeit„ wesentlich gem
ninderte Die Verholzeit wird unter anderem durch die Größe der
Sicherheitsabstände zwischen Schiff und Schleusenkanmere das}
heißt der seitlichen nbstände zwischen den Schiff und den Kennern
„ bzne dem.Längenabstand zwischen den Schiff und dem Tore bestimmte
wird die Schiffshebeanlage im Grundriß oder in Querschnitt durch
das Schiff zu stark ausgenutzt? sind also in der Breite oder in
der Länge zu wenig Zwischenräume oder Sicherheitsahstände oder ist
100
das Querschnittsverhältnis durch den Schleusenquerschnitt zwischen
benetztem Schleusenquerschnitt und Hauptspantquerschnitt des
Schiffes zu klein? muß die Fahrgeschwindigkeit des einfahrenden
oder ausfahrenden Schiffes reduziert werden? Damit verlängert
sich die Schleusungszeit und mit der Schleusungszeit auch die
gesafite Reisezeit? es sinkt die Leistungsfähigkeit der.dnlagen„
So haben Messungen an Schleusen und Schiffshebeanlagen sowie die
Auswertung von Literatur über die angegebenen Einfahrtsgeschwinm
digkeiten gezeigt? daß bei zu kleinem Sicherheitsabstand_in der
‘ Länge zwischen Schiff und Schleusenwand der Schiffsführer mit
_LN:d?O m'Schleuse flLgeS; 17535 m}?
wesentlich geringerer Geschwindigkeit einfährt und die Verholzeim
ten sich zum Teil um 50 Prozent bis 400 Prozent verlängern?
Im Zuge der Vereinheitlichung der Wasserstraäen m Klassifiziem
rung! m sollen deshalb beim.iusbau solche: Verhältnisse geschaffen
werden? die-den'Ausbaumaßschiffen ein unbehindertes Durchfahren
durch die Schiffshebeanlagen ermöglicheno Dabei erleichtern eine
heitliche Gestaltung und Ausrüstung der Schiffshebeanlagen auch
deren Benutzung;
y
für die Wasserstraßen der Klasse IV sind die dbmessungen des nuse
baumaßschiffes mit 8o m Länge und 9?5 m Breite festgelegte Daraus.
ergaben sich schon seit 5o Jahren die Mindestabmessungen für
Schleusen und Hebewerke dieser Klasse zu 85 Meter Nutnlänge und
12 n Nutzbreite; Diese Schiffshebeanlagen haben alsc einen Sichere
heitsabstand in einer Länge von rund-5 n und können vbn den dusbaue
naßschiffen schnell und sicher durchfahren werden; D
Die Entwicklung in Schiffbau? bedingt durch die Forderungen der
Reedereien? sowohl bei den Schubfahrzeugen wie auch bei den Meter„
güterschiffen neigt aber schon wieder das Bestreben nach höherer
Ausnutzung der Grundfläche von Schiffshebeanlagen durch größere
Fahrzeuge und Verbände? Ich erinnere an den Einsets'von Schubleichek
tern Typ II mit 76?5 u Länge? die schon zur Klasse V gehören? und
den Einsatz von Halbprähmen von 56 n Länge? an Schubverbände von
172 m Länge und 11?4O m Breite auf der Mosel sowie an das Motorm-5
schiff nach Kuhed von 85 m Länge und iO?6 n Breite? und ich erm
währe noch dazu den Schubverbend auf der Mosel von i?2 n Länge für
10i
Selbstverständlich bedeuten diese Verbände eine höhere.Transportm
menge und tragen zur Steigerung des Gütertransports bei, Ob aber
die Leistung der Schiffahrt in tkm auf Wasserstraßen mit vielen
zu durchfahrenden“Schiffshebeanlagen erhöht wird, ist fraglich,
auf jeden Fall führt eine solche Maßnahme.dazu, daß die Schiffs»
hebeanlagen schon vor Erreichen des physischen Verschleißes inm
folge des moralischen Verschleißes außer Betrieb genommen und
durch neue ersetzt werden müssen,
i
Man sollte sich daher bei der Festlegung von Schiffen und Verbandes
abmessungen doch an die in der Klassifikation vorgegebenen Schiffen A
abmessungen halten, um nicht den Betrieb an den Schiffshebeanlagen
zu verlangsamen oder die Betriebssicherheit herabzusetsen und um’
auch die teuren baulichen Anlagen ausnutzen zu können, Das bedeuw
tet nicht, daß" diese größeren Fahrzeuge nicht auch in Ausnahmefälm
len die Schiffshebeanlagen passieren können und daß eine einmalige
Betriebsverlangsamung nicht in Kauf.genommen werden kann; aber es
sollte nicht der Regelfall_werdene
Deshalb ist für die Klasse IV die größte Länge eines Schnbprahms
von 70 m oder als Halbprahm von 55 m festzulegen, so daß die 85 m
langen Schiffshebeanlagen.durch einen Prahm bzw, Doppelbrahm und
ein 10 m langes Schnbschiff leicht durchfahren werden können, Da»
durch können größere Verbände auch mit'längeren Schubschiffen die
großen Schleusen_benutzen, zum.Beispiel ein Verband von 25 und 2
mal 70 = 165 m Länge gie 170 m lange Schleuse, die auch für zwei 5
80 m lange Motorschiffe gut geeignet ist; schlecht ist ein Verband
ran 440 und 52 = 172 me
Da der Bau von Wasserstraßen und die Verbesserung von Anlagen an
bestehenden Wasserstraßen nicht eine Frage von Monaten oder weg
nigen Jahren ist, sondern von vielen Jahren und Jahrzehnten, in
denen mehrere Generationen von Schiffen diese Anlage benutzen,"
müssen wenigstens die Projektierungskennzahlen und mvoraussetzunw
gen konstant'bleiben, damit ein möglichst einheitliches Netz uon
Wasserstraßen entsteht und daß nicht bei Fertigstellung des letzten
abschnitts einer längeren Wasserstraße der erste abschnitt bereits
wieder'erweiterungsbedürftig ist, weil sich die ausbaumaße inzwim
sehen geändert habene
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Aus diesem Grunde sind meines Erachtens
1€ die Klassifikationsgrößen der Fahrzeuge einzuhalten und
29 bei Umbauten von Wasserstraßen die Abmessungen für dieselben
nicht zu kleinlich.zu.Wäh1en;
wir müssen verhindern; daß sich die “ewige Schraube" zwischen
Schiffahrt und Wasserstraße m ich erinnere an die Entwicklung
Finowmaß—Großfinowmaß‚Saalemaß m Großsaalemaßg Planer Maß m
GroßePlaner Maß usw; m in der sowieso schnellebigen heutigen
Zeit nicht zu schnell dreht u daß sie sich überhaupt dreht? könm
nen wir natürlich nicht vermeiden wg weil dann nämlich trotz
aller Standardisierungs» und Normungsbestrebungen niemals ein
einheitliches europäisches Wasserstraßennetz Zustandekommen
wirda d
Ich danke Ihnen»
Herr Professor Dr„mIng„.Ge Engelkeg Hochschule für Verkehrswesen
"Friedrich List"9 Dresden, DDR
Zur Verlängerung der Navigationsperiode im Zusammenhang mit Heine
löltransporten
Meine sehr verehrten Damen und Herreni
Man kann nur über Rationalisierung und erhöhte.Ausnutzung der
Grundfonds sprechen, wenn man außer dem Schichtbetrieb auch die
. Fragen der Verlängerung der Navigationsperiode untersuchte Der
Beitrag von Herrn Wilk tut diese
Bei uns an der HfV wurden diese Probleme in Studentenarbeiten
ebenfalls behandelt? jüngst_erst in 2 aufeinander abgestimmten
«Diplomarbeiten für hauptsäohlichste Relationen in der DDR;
. alle Bemühungen um Erhöhung der Transportleistungen der Binnenw
sohiffahrt werden solange unter einem zögernden Angebot an Trense
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portgütern leiden? als nicht ernsthaftes Bestreben zur Verlängem
rung der Navigationsperiode nachgewiesen wirde l
Die Schubschiffahrt kann noch einige geringere Tauchtiefen nutzen?
aber die Winterperiode ist immer noch das Schreckgespenst der Wirte
schaft? wenn sie an die Anmeldung von Transporten denkt und dabei
1
die Statistik über Schiffssperren zu.Rate zieht; Ich denke nur
an die schwebende Frage des Heizöltransports von Schwedte Zur Zeit
wird immer noch mit über 6o Tagen Eissperre für den OdereHavelm
Kanal gerechnet; i
Die Statistik kennt aber auch den Begriff Häufigkeit? und da
schmilzt diese Dauer doch in sehr vielen Jahren stark zusammene
wir wissen auch? daß unsere Flüsse noch wesentlich günstigere Bem
dingungen für die Sohiffahrt bieten? wenn auf unseren Kanälen die
Eisseerre bereits eingesetzt hate
wir sind es leid? mit dieser schlechteren Wasserqualität auf
Elbe und Saale wesentlich länger Schiffahrt zu treibene_
i
aber der Übergang von dem durch das Eis gefährdeten Kanal zu _
diesen offenen Wasserstraßen muß funktionieren; Für die extremen
Jahre sollten alle von Herrn Wilk untersuchten Möglichkeiten der
Eisbeseitigung und gickeminderung voll genutzt werden; Ich bin
der Meinung? daß man die Mittel nicht scheuen darf? in Großverm
suchen? mit Flugzeugen der Wirtschaftsflugeinrichtungen? diefijl
-der Landwirtschaftschon sehr große Erfahrungen gesammelt haben?
das Bestäuben mit den erwähnten dunklen Stoffen vorzunehmen? um
den'Erfo1g_ifl der Tagesschiffahrt messen au können; i
wir haben bei den Untersuchungen durch unsere Studenten auch‘“
festgestellt? daß wir cae 12 Tage Gewinn an Navigationsperipde
dadurch erreichen können? daß die Schiffahrt massiert? im Schutz
von Eisbrechern? zu.Beginn der Eisperiode noch möglichst lange
aufrechterhalten wird, de he? indem sie die Zeit der normalen
Eisbildung noch möglichst lange ausnutzte Es entsteht dabei_
_ natürlich wieder das ökonomische Problem:FWenn ich sage? daß die
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Schiffahrt massiert fährt, meine ich, daß die einmal gebrochene
Eisrinne, durch die die Schiffe möglichst fahrplanmäßig fahren,
ständig aufrecht erhalten wird, Natürlich denke ich hierbei nicht
an ein Fahren mit leeren, sondern mit beladenen Schiffen; Und da
sind wir bei dem Problem des angebotenen Transportgutes wieder anm
gelangt, -
Solange dieverladendewärtschaft nicht durch die Schiffahrt oder
durch die für.die Wasserstraßen zuständigen Stellen auf ein ernste
Änaftes Bestreben aufmerksam gemacht wird, diese Navigationsperiode
effektiv zu verlängern, solange wird sie uns auch für diese Zeit
der Winterperiode die Transportgüter nicht anbieten,
Herr Wilk hat in seinem.aufsatz einige Dinge angeschnitten, die
unsere Studenten auch näher untersucht haben? nämlich den Einsatz
von Eisfräsen, den Einsatz von Vorrichtungen, die das Eis weit
aus dem Kanal herauswerfen, Es steht dort der Satz, daß damit
das Problem des Wiederauffüllens des dabei verlorengegangenen
Wassers entsteht, Ich denke, auch hier sollte man mit Hilfe der
Statistik sorgfältig untersuchen, ob das wirklich ein Problem
ist; Nach meiner Meinung ist gerade zur Speisung unserer Kanäle
zur Zeit der Winterperiode die Bereitstellung des dafür erfordern"
-lichen Wassers kein Problem; Selbstverständlich.wird auch die
ökonomische Untersuchung hierbei nicht fehlen dürfen;
Ich möchte abschließend auf den gestern schon mehrfach m und bem
sonders von Kollegen Fekete n so sehr interessant ausgewiesenen
Trialiämüä ihinweisen und unterstreichen, daß es hier um das
System Wasser — Schiff - Hafen geht. Da dieses System auch im
Winter funktionieren muß, sollten die Bemühungen dahin gehen,
die Navigationsperiode zu verlängern.
"Ich danke schön.
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Herr Ingewöke L, Krüger, VEB Deutsche Binnenreederei, Betrieben
stelleßtralsund, DDR
Erfahrung bei der Durchführung des Schnbschiffahrtsbetriebes'
im Seewasserstraßenbereich
Meine Damen, meine HerrenE"
Die Durchsetzung des Schubbbetriebes im Binnenwasserstraßenbeu
reich ist nahezu Geschichte, und man kann feststellen, daß über
die einzelnen Entwicklungsetappen in diesem Bereich hervorragenm
de Erfolge erzielt wurden,
Die Besonderheiten der Seewasserstraßen der DDR, die einen direkm
ten Binnenwasserstraßenansohluß haben, liegen darin, daß sie
in die Haffm und Boddengewässer eingeschlossen sind,
Diese Haffm und Boddengewässer zeigen bereits bei Windstärken
über 5 (lt, Beaufortskala) sehr unangenehme Erscheinungen, Die
sich bildenden Wellen sind sehr kurz und hart und neigen dazu,
bei Schiffskörpern, die nicht über die entsprechende wasserabm
weisende Form verfügen, sehr schnell Spritzwasser in die Fahre
zeuge zu bringene
\
Ausgehend von diesen bekannten Tatsachen wurde der Versuch uns
ternommen, ohne ein spezielles Schiffbauprogramm die vorhandenen,
vorwiegend für die Binnenwasserstraßen gebauten Schubeinheiten,
unter Einhaltung bestimmter Sicherheitsvorschriften auch im_
SWSuBereich.zu testen und möglichst voll transportwirksam werden
zu lassene
'
Die Versuche wurden in den Jahren 1965 -— 496e in verschiedenen
Varianten und unter unterschiedlichen Bedingungen durchgeführt,‘
wobei u, a, Kombiäverbände mit umgerüsteten Schleppern der Klas;
se "W" zum Einsatz kamen, Die erzielten Geschwindigkeiten und
Leistungen lassen erkennen, daß im wesentlichen 2 Kriterien für
den Einsatz der Schubschiffahrt‘ über Haff und Bodden ausschlaggem
bend sind:
19 Spritzwasserübernahme
2e Kopplungssystem
des
Während im wesentlichen die Übernahme des Spritzwassers bei Beim
behaltung einer relativ hohen Geschwindigkeit von 10,5 km/h durch
den Einsatz von Deckprähmen bzw, von vorgekoppelten umgerüsteten
Schleppkähnen überwunden werden kann, begrenzt das vorhandene
Erprobungssystem den Einsatz der Schubverbände über Haff und Bodm
den bei Windstärke-4, da die auftretenden Vertikalkräfte bei Ein»
satz über diese Windstärke hinaus zu groß werden, Die durchgeführm
ten Versuche ließen weiter erkennen, daß
,1; der Kombiverband, bestehend aus dem
schiebenden Motorgüterschiff
1 Schnbprahm und
1 umgerüstetem Schleppkahn als Kopfprahm,
sowie
e?
2; das Stromschubschiff der Serie 26 mit. .
2 Schnbprähnen und \
1 umgerüsteten Schleppkahn als Kopfprahm
5e der umgerüstete Odereisbrecher als Schubschiff mit
1 Schubprahm -
1 umgerüstetem Schleppkahn als Kopfprahm
+ 1 bzw, 2 Schleppanhängen i
die günstigsten Verbandsformationen im swseseseieh unter Beides;
sichtigung der geschilderten Verhältnisse darstellen;
Diese Einsatzvarianten stellen keine Maximallösung dar, wenn auch
_ hiermit gegenüber dem herkömmlichen Schleppbetrieb über Haff und
Bodden die ökonomische Überlegenheit bewiesen ist, obwohl hin»
sichtlich einer schnellen Transportdurchführung unter den obwalm
tenden Umständen Ähstriche zu machen sind.
Die sich im Seehafenumschlagsprozeß ergebenden Besonderheiten
insbesondere beim Bord/Bord-Umschlag im Seehafen Stralsund, sind
im Wesentlichen kommerzieller Arte
Der Aufbau von speziellen Schubschiffen und Schubprähmen neben
dem bekannten und im"wesentlichen abgeschlossenen Kanalschubm und
Stromschnbbauprogramm für den Seewasserstraßenbereich der DDR er»
fordert weitere Untersuchungen und Einbeziehung der Seeverkehrsm
wirtschaft;
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Herr Dipl,—Ing, F, Schilling, Informationsbüro für Wasserwesen,
Budapest, Ungarische Volksrepublik
Das Kräftespiel von Sohubverbänden in Krümmungen
Meine Damen und Herren!
Herr Dr, Pusch hat in seinem hochinteressanten Beitrag manche
allgemeingültigen Gedanken über die Frage von starren oder gem
lenkigen Schubverbänden erörterte Ich schließe mich ihm an und
werde ganz kurz dieselbe Frage auch mit allgemein gültigen
l
theoretischen Überlegungen ergänzen, die auf der Basis des Kräfte-
spiels der Schubverbände in einer Krümmung_entstehen.
Im folgenden sollen zwei Hauptfälle geprüft werden:
erstens der Fall, in dem der Schubverband die Krümmung mit-einem
bestimmten Derivationswinkel durchfährt, das heißt, wenn das
Schubschiff nur eine oder zwei zusammenarbeitende Schrauben hat;
zweitens der Fall, in dem der Derivationswinkel ausgeschaltet
wird, das heißt, wenn der Schubverband am Heck mit zwei aktiven
Rudern oder - noch günstiger m außer mit den Heckschrauben auch
mit einem Bugpropeller versehen ist,
B
Bild 1 zeigt das Kräftespiel eines starren Schubverbandes, der
im Totwasser mit einem Derivationsninkel<5 in Richtung i fährt,
In diesem Fall muß die Zentrifugalkraft Aa mit einer Seitenkraft
Ca ausgeglichen werden; '
daneben eine Querkraft Q, die zur Erzeugung des zur Fahrt auf
gekrümmten_Bahnen benötigten Drehmoments dient, Der Derivationse
winkelcd ist dazu nötig, Die zur Schiffsachse senkrechten Fahrw_
widerstandskomponenten bilden die erzielte Seitenkraft Ca, u
Das Kräftespiel ist folgendes: Die Schubkraft D und die Rudern
kraft K bilden die Kraft B. Die Resultate der Kraft B und der
Zentrifugalkraft da sind die Kraft D, Die Kräfte D und oä bilm
den die Kraft R, welche auf die effektive Schubkraft D und auf
die zur Erzeugung des zur Fahrt auf krummen Bahnen benötigten
Drehmoments dienende Querkraft Q effektiv zerlegt sein kann;
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nur-dem Bild 2 sehen wir denselben Schnhverband bergwärts fahren;
Die Fahrgeschwindigkeit-ist jetzt geringere_Dementsprechend wird
die Zentrifugalkraft Äf um die zu deren Ausgleich benötigte Seim
tenkraft Qf auch kleinere Demzufolge braucht der Schubverband
einen kleineren Derivationswinkels der noch weiter verringert
werden kann‚_weil den Seitenwiderständen Oä als adjektive Kräfte
die aus dem Widerstand des Stromes stammenden Qmkräfte zukommene
Die Abbildung 5 zeigt die wirkenden Kräfte in dem talwärts fahrenm
den Schuhverbande Die7Fahrgeschwiädigkeit und die Zentrifugalkraft
Almerden größer, die Stromkräfte wirken negativ; dementsprechend
m um größere 01 Seitenkraft zu erreichen m muß der_Derivationsw
Winkel 5} noch größer sein.
' D D
Wenn ein Gelenkverband durch eine Krümmung fahrt, müssen wir
zuerst klären, was wir eigentlich unter "Derivationswinkel“ verm
stehen; "i „ J
Das sollte eigentlich der Winkel sein, welcher das Heck und die"
den Schwerpunkt des Verbandes zusammenbindende Linie und die
Bogentangente einschließt; Falls aber das hintere Glied des Gen
lenkverbandes zu der Bogentangente parallel ist, kann als Derim
vationswinkel einfach die Neigung des ersten Gliedes betrachtet
werden; In diesem Falle wird die im Totwasser benötigte Seiten“
i
kraft Oa nur durch die Seitenwiderstandskräfte des ersten Gliedes
entstehen. ’
Die Abbildung 5 zeigt dasselbe Kräftespiel für den bergwärts fahm
renden Verband; Der Derivationswinkel ist kleiner. 1
Wie es auf der Abbildung 6 (Bild) zu sehen ist, ist bei der Tal»
fahrt der Derivationswinkel wieder größer gewordene
Vergleichen wir die in den Krümmungen nötige Breite von den sters
ren und gelenkigen Schubverbänden in Beziehung auf die Abbildung
7 (Bild): ' '
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Ausgehend von der Breite des Verbandes beträgt die bestrichene
Zone bei dem starren Schubverband bei einem Derivationswinkel
von 20° und einer Verbandslänge von 180 m ungefähr 54 m, während
sie bei einem gelenkigen Verband nur die Hälfte, also ungefähr
27 m erreichte
Es scheint also, daß in engen Krümmungen die gelenkige Ausbilm
dung vorteilhaft ist, Man darf aber nicht außer Acht lassen, daß
es um den Verband in die geschilderte Lage zu bringen, bedeuu
tender Kräfte bedarf und daß dieses Manöver nicht ohne Schwierig-
keiten durchführbar ist,
. Bild ö:
Die Fahrt durch die Krümmungen ist viel vorteilhafter, wenn der
Derivationswinkel ausgeschaltet werden kann, das heißt, wenn der
Schubverband mit Bugpropeller versehen ist. In diesem Falle verm
langt die bestrichene Zone außer der Verbandsbreite auch bei
starren Schubverband ziemlich wenig Räume, Z0 B; bei einer Länge
von 160 m und bei einem Krümmungsradius von öoom nur 11 m, was’
aber mit einem.Mittelgelenk quadratisch auf 5 m verringert were
den kann,
Mit einem Bugpropeller kann nicht nur das Steuern, sondern könm
nen auch die Knickmanöver leichter sein.
Leider wurde hierzu im Beitrag von Herrn Dr, Pusch festgestellt,
daß diese Vorteile nur mit zu hohen Kosten erkauft werden können
und so das aktive Bugruder weder auf den Kanälen noch auf der_
Elbe in Frage kommte
Dochfhat Dre Pusch eine mögliche Verwendung eines Schubschiffes
y
erwähnt, das in Bugm und Hecksektion getrennt wird. Ich begrüße
mit besonderer Freude diese Lösung, welche ich selber zweifellos
für die beste halte, ohne Rücksicht darauf, ob es sich um einen
starren oder gelenkigen Schubverband handelt; o
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.Frau Ingeäöke Be Panzke, VEB Deutsche Binnenreederei; Berlins
DHRI g f
"Technologien der Binnenschiffahrt .
Gegenwärtig setzt sich unsere Betriebsflotte aus caan5o % konventiom
neller Flotte und cae 50 %_Schubfahrzeugen'zusammeneDieses Vorm
l
hältnis wird sich weiterhin zughnsten der Schubflotte verlagern;
Die Weiterentwicklung der Produktivkräfte, z; B; auch der Über»
V gang von der konventionellen zur Schnbschiffahrt verlangt, um eine
rationelle Gestaltung der Produktion au ermöglichen; neue.Leitungsm
und Organisationsmethodene Seit der Einführung des Schnbverkehrs
wurden bereits einige organisatorische_Maßnahmen durchgeführt? wie
die Bildung der Meisterbereiche; Ebenfalls wurde durch die lurnanme
des Schubvenkehrs die Erarbeitung eines jähriichenedrundkonzepta
zur Transporttechnologie des VEB Deutsche Binnenreederei notwene-
diga Dieses GIundkonzept.enthält ue aa eine Bilanzierung von Flote
tenkapazität und Beförderungsbedarf sowie Einsatzrichtlinien für
die einzelnen Fahrzeugkategoriene Es dient als Arbeitsgrundlage
für den Dispatcherapparat und bildet einen Ausgangspunkt für einen
planmäßigen sowie kontrollierbaren Einsatz der Flotteg insbesondere
oder Schnbfahrzeugea Das Grundkonzept wird an Hand der sich veränm
dernden Bedingungen monatlich durch die Operativtechnologie korrim
giert und konkretisierte Sie bilanziert den Transportbedarf aufs
Grund der monatlichen Güteranmeldungen nach Relationen zur VOrL;1m
denen Transportkapazitäta Sie baut auf den für den betreffenden
Monat zur Verfügung stehenden nrbeitszeitfonds aufg deaeen Höhen
von der anzahl der einschichtig oder mehrschichtig besetzten Fahre
zeuge abhängig iste In den_Operativtechnologien berücksichtigen
wir bei der Festlegung der.dnzah1 der durch die Schubkraft zu bee
wegenden Präbne.
'
a) Maschinenleistung
b) Wasserstraßenverhältnisseei_
Die prozentuale Auslastung der Lastfahrzeuge.wird anf Kanalstreeken
entepreenend'denvorgeschriebenenfifauohtiefen und auf den Strömen
entsprechend den etwa zu erwartenden Tadcbtiefen festgelegte In
den Anfängen der technologischen Arbeit eurden alle Prähme generell
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relationsgebunden‚ d. h. es mußte in jedem Fall die Rückführung
zum.Ausgangspunkt erfolgen. Eine nur vorübergehende Verlagerung
auf eine andere Relation war möglich, bedurfte jedoch der Zustim-
mung des Technologen. Die Regelung diente vor allem der kontinuier-
lichen Bereitstellung des Transportraumes für die Wiederbeladung.
Unsere neuesten Erkenntnisse gehen dahin, einen Austausch von
Prähmen bei der Beförderung gleicher Gutachten vorzunehmen, d. h.
wenn von mehreren Verladeorten zu unterschiedlichen Empfangshäu
fen die gleiche Gutart befördert wird, übernimmt die Dispatcher-
leitung die Neurerteilung der Prähme von den Empfangshäfen nach
den Verladestationen. Dadurch werden gegenläufige Leerbewegungen
vermieden. Durch solche Regelung lassen sich auch Verladeschwan-
kungen, z. B. durch.Ausfall von Verladegeräten hervorrufen, aus-
gleichen. Das bedarf natürlich einer exakten Kontrolle des Trans-
portab1aufes,.damit auch in diesem Falle eine kontinuierliche
Zuführung und Bereitstellung von Transportraum an den-Ver1ade-
istellen gewährleistet ist. Einer generellen Austauschbarkeit der
Prähme können wir nicht zustimmen, da die Verträglichkeiten der
Gutachten zu berücksichtigen sind. So erhielt zur.Ausschaltung
von Leerbewegungen versuchsweise ein zur Kiesbeförderung eingeu
setzter Prahm.Kohle als Rückladnng. Trotz intensiver Reinigung
der Ladebühne an einer Prahmpflegestelle wurde bei Wiederbeladung
mit Kies in aeinaa unteren Schichten„ein Kohlenstoffgehalt fest—'
gestellt, der zur Qualitätsminderung des Kieses führte.
Eine Hauptkennziffer der Operativtechnologie ist die Umlaufzeitd
pro Fahrzeugkategorie und Relation. Bekanntlich setzt sich die
Umlaufzeit aus folgenden Elementen zusammen:
Fahrzeit, Umschlagszeiten, Wartezeiten.
Während als Grundlage zur Ermittlung der Fahrtzeit der Fahrti
normkatalog dient, gab es bisher für die örtliche Arbeit, die im
Durchschnitt ca. 50 % der gesamten Einsatzzeit beträgt, keine‘
umfassende Kennziffernvorgabe. Es existieren zwar gesetzliche
Ladew und Löschfristen. Sie sind aber sehr weit gegriffen und
werden daher dem Charakter einer technologischen Kennziffer nicht
gerecht. Die sonstigen Aufenthaltszeiten wurden nicht zentral
erfaßt und auch örtlich nicht ausgewertet.
üü
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Um eine effektivere Gestaltung der Technologie zu erreicheng wird
die örtliche Arbeit einer intensiven Untersuchung unterzogena
In enger Zusammenarbeit mit dem Hafenleiter und dem Leiter der
Schiffahrtsstelle m die Schiffahrtsstellen sind Außenstellen des
VEB Deutsche Binnenreederei an bestimmten.Bem und Entladestellen m
wurden Richtwerte für die Hafendurchlaufzeiten festgelegte Sie
tragen einen progressiven Charakter und besitzen eine mobilisiem
_grende Krafte Nach diesen Kennziffern kann sich der Sohiffahrtsm
stellenleiter richten, um die Qualität seiner Arbeit zu.überprüm
fen; Er hat als erster täglich auf die Reduzierung der insseinem_
Bereich entstehenden Warten und Liegezeiten einzuwirken; Die
Schiffahrtsstellen stehen in einem Wettbewerb zur Senkung der
Hafendurchlaufzeiten; Gleichzeitig ist der Sehiffahrtsstellenm
leiter für die exakte Erfassung der in seinem Bereich entstandew
nen Be— und Entladezeiten sowie sämtlicher Wartezeiten verantm
wortlichs Diese werden nachflden einzelnen Ursachen ihrer Entstem
hung aufgeschlüsselte
Ze B9. Wartet Schubg
mangelhafte Organisation,
mangelhafte Umschlagskapazität‚
fehlende Transportmittel anderer Verkehrsträger?
fehJeude_Ladung‚ '
meteorologische Gründe?
Kurzreparatura
Auch die Koppelstellen erfassen entstehende Wartezeitene Die
Istwwerte der Liegen und Wartezeiten werden wöchentlich in einem
Kurzbericht begründet und die eingeleiteten Maßnahmen genannt;
Diese Wochenberichte der einzelnen Schiffahrtsstellen werden zenu
tral zusammengefaßt und analysierte Die Istmwerterfassung bildet
eine Grundlage zur Feststellung von Schwerpunkten in der örtliu
chen.Arbeit‚ für eine bessere Kontrolle des Einsatzes des Trans;
portraumes sowie zur Überprüfung technologischer Wertes
wir befinden uns noch in den.Anrängen der Erfassung, so daß bism
her keine abschließenden Erkenntnisse und Auswertungen gesammelt
werden konnten. Jedoch_zeigen sich bereits einige Schwerpunkte ab
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wie Fragen der Avisgebung? Fragen der Organisatione Ähnlich wie
bereits die Wartezeiten der Prähme untersucht werden? sind_für
Schubschiffe entstehende Wartezeiten zu analysieren? denn ihre
Beseitigung ist noch wichtiger als die Einschränkung der Warten.
z reiten bei Prähmen?da die Schubkraft der Teil des Verbandes ist?
für den ein hoher Investitionswert und hohe laufende Kosten aufm
zubringen sinde Nicht vollständige Auslastung der Schuoschiffe
serie der Schunegüterschiffe sind zu erfassen und zu begründene
Unsere nufgabe besteht darin? durch gute Organisation wie 2; B;_
durch Vergabe der Fahrtaufträge möglichst am Vortage auszusohalw
ten? daß Schubkraft auf Order wartete vz
Die volle nuslastung der Schubschiffe entsprechend den Wassern
straßenbedingungen sowie der Erhöhung der effektiven Fahrtstunm
den spiegeln sich_in den Prahmkilometern wieder? die eine riohtim
ge Kennziffer des Wettbewerbs der Schiffer sinde Auf diese Weise
eird der Schiffsführer unmittelbar an der rätionellen.dusnutzung
seines Schubschiffes interessierte S
Um die effektiven Einsatzzeiten der Sohubschiffe zu erhöhen? müsm
sen nicht zuletzt die Reparaturzeiten verkürzt werdene Um bereits
dieianfallenden Reparaturen zu senken? sind die Sohubschiffe mit
entsprechend qualifizierten Kadern zu besetzen? von denen die
Aggregate sachgemäß bedient? überwacht und gepflegt werden könm
nene -
Zur besseren Ausnutzung der Grundnittel? vor allen der Schubkraft?
ist der Übergang zum Schichtverkehr zu forcieren;
auf der Strecke Königs Wusterhausen m Berlin wird bereits mit der
Einführung des 24«StundeneBetriebes begonnen? was zu einer optimam
len Kapasitätsauslastung führt„ Ebenfalls wird dadurch auf dieser
Relation ein fahrplanmäßiger Verkehr erreicht? was den Umsohlagsm
hafen und Verkehrskunden ermöglicht? sich auf die Verladungene
rechtzeitig vornubereitene
der der anderen Seite des gewährleistet sein? daß ein annähernd
knntinuierlicher Güterstron der Binnenschiffahrt übergeben wirde
iss?
Es ist_vorgesehen, nachdem auf der Strecke Kwh m Berlin einige
Erfahrungen gesammelt und ausgewertet wurden, auch zwischen Niem
derfinow m Berlin den ZLIMStundenmBetrieb in Relaisfahrweise auf-m
zunebmena Ein integrierender Bestandteil des Schnbverkehrs ist
der Belaisverkehr für Schubboote, d. ha während das Transportm
mittel das Transportgut von_A über B und C nach D befördert, veru
bleiben die Sohubboote innerhalb dieser Teilstreoken, Dadurch
wird gewährleistet, daß die Schubboote in einem begrenzten Raum
feingesetzt werden, in dem auch die Besatzungen beheimatet sind;
Der Schiffsbesatzung wird damit“die Gelegenheit gegeben, in rem
lativ kurzen Zeitabständen an Wohnort zu sein, wodurch der Trense
portprozeß bezüglich der sozialen Bedingungen an die industriem_
mäßige Produktion angeglichen wird; So ermöglicht der Belaisverm
kehr e
1; eine bessere Befriedigung der sozialen und kulturellen Bedürfw
-nisse der Besatzung und J
2, eine optinale.Ausnutzung der Schubkräfte entsprechend den
unterschiedlichen Wasserstraßenbedingungena
1970 ist unser Investitionsprogramm Schubschiffahrt abgeschlossene"
Die Betriebsflotte sinkt ltg Perspektivplan von 1970 bis 1975 .
um 7,2 %;.dagegen soll die Leistung in Mio tkm um 7,2 % steigene
Dieses Ziel kann nur durch ständig verbesserte Leitungsm und
Organisationsmethoden, eine ökonomische Ausnutzung unserer
Grundmittel erreicht werden;
l '
Deshalb ist eine permanente Überprüfung und nnalysierung des Are
.beitsablaufes,_und zwar schwerpunktmäßig nach.Relationen,.im gem
wissen Sinne eine Arbeitsstudie vorzunehmen, die exakte, aussage;
kräftige Informationen vermittelt, um Schwerpunkte für Entsoheim
dungen sichtbar zu machen und richtige Entscheidungen treffen an
ikönnen; Es gilt, aen.Transportprozeß in seiner Gesamtheit mit all
B
seinen Einflußfaktoren zu untersuchen, um ihn rationell zu gestalw
teni
Herr Ing, J, Grummt, VEB Deutsche Binnenreederei, Berlin, DDR
Treibstoffverbrauchsnormung
Der Beitrag des Herrn Dr, Schönknecht beschäftigt sich mit einem
interessanten Thema, nämlich dem.Einfluß der Fahrgeschwindigkeitsm
Wahl auf den Betrieb der Binnenschiffe,
Das gedankliche Fazit seines Beitrages verstand ich so, daß er
feststellt, die_Optimalgeschwihdigkeit der Binnenschiffe und dem
ren Kenntnis sei die realste und wesentlichste Grundlage einer
Treibstoffverbrauchsnormung und mplanung, wenn mir das im Moment
in seiner ganzen Tragweite auch noch nicht voll verständlich ist,
so glaube ich jedoch, daß die Kenntnis der Optimalgeschwindigkeit
ein wesentliches Mittel sein kann, eine optimale energetische
und ökonomische Ausnutzung der für den Transportablauf eingesetzten
Treibstoffe zu erreichen, Da ich meine, daß das im Beitrag anm
gesprochene Problem sowie seine Realisierung in der Praxis ausm
führlicherer Gespräche bedarf, als dies im Rahmen dieser Veranm
staltung möglich_ist, möchte ich anregen, darüber zu einem andem
ren Zeitpunkt und anderen Orts gründlich zu sprechen,
Herr Dr, Schönknecht wird sicher seine Zustimmung dazu nicht verw
i
sagen, Ich möchte vielmehr heute die Gelegenheit benutzen und
Ihnen in allerdings leider nur gedrdngter Form einen Überblick
über die Probleme der Treibstoffverbrauchsnormung, mabrechnung
und mplanung in der Praxis anhand des Beispiels der Deutschen
Binnenreederei geben,
nm.nnfang aller ernsthaften Bemühungen, sich an die Lösung dieser
Probleme heranzuwagen, stand die Frage, welcher Leistungskennwert
eignet sich am besten, Grundlage und aussagekräftige Bezugsgröße
für die 2 Komplexe Normung/Abrechnung m diese möchte ich als uns
mittelbar einander abhängig zusammenfassen m und Planung zu sein,
Es gab die verschiedensten Überlegungen und Untersuchungen, wie
das nun einmal so üblich und auch erforderlich ist, Es kristallie
sierte sich letzten Endes die Erkenntnis heraus, daß der geeigm
netste Leistungskennwert für uns der Btkm ist, Er enthält neben
der reinen Gütertransportleistung die notwendige und nicht unwen
sentliche Beförderung des eigenen Gerichts, sei es nun Transporte
igfie
behälter oder Transportfahrzeuge Weiterhin schlagen sich in seim
ö nem Zahlenwert die Auslastung der Transportkapazität, die Leer»
bewegung und selbst verminderte Transportarbeit, bedingt durch
beispielsweise meteorologische Gründe, erkennbar nieder, Da er
schließlich bei konsequenter Anwendung alle Bewegungen unserer
Fahrzeuge, die einen Treibstoffverbrauch bedingen, erfaßt, wurm
de der Btkm.zunächst für die Normung und Abrechnung'zur wichtim
gen Bezugsgröße, Gemeinsam mit den vom Schiffsführer im Treibu
stoffnachweisblatt registrierten Istwwerten des Treibstoffverm
brauches und der Betriebsstundenzahl ist er der Ausgangspunkt für
die Ermittlung einer Normkurvee
Aus diesen Primärdaten eines festgelegten Zeitraumes, zumeist
eines Jahres, werden Punkte in einem Koordininatensysten ermitm
telte So wurden nach und nach für alle Fahrzeuge solche Normkurm g
ven erarbeitet; Bei diesen Normen handelt es sich entsprechend
den Bedingungen der Binnenschiffahrt um vorläufige Normen, die
überwacht undg soweit möglich, den gegebenen entscheidenden Verw
änderungen in der Binnenschiffahrt angepaßt werden;
Es wurde weiterhin die Möglichkeit eines prozentualen Zuschlaw
ges für Kanal“ bzw„'Stromfahrt'entsprechend den jeweiligen Einm
satzstunden erarbeitet, um diesen Einflußfaktor berücksichtigen i.
zu können;
Der nächste Schritt zur Verbesserung der Aussagefähigkeit und
Qualität unserer Normen war die Schaffung einheitlicher Normen
für Typfahrzeugee Wir ließen uns dabei von der Überlegung leim
ten, daß für Typfahrzeuge, also Fahrzeuge mit gleichen schiffbaum
lichen und antriebsmasohinenmäßigen Voraussetzungen und_nach Mögm
lichkeit noch mit gleichem Einsatzgebiet, eine einheitliche Nbrm
Berechtigung hat; Diese einheitliche Norm gestattet eine qualim
tätsverbesserte Bewertung des einzelnen Fahrzeuges in Vhrbindung
zu den anderen Fahrzeugen.und eine Publizierung der besten und
schlechtesten Normerfüllungen in der Betriebszeitung mit dem Ziel,
‚das KostenmNutzeneDenken unserer Kollegen über Erfahrungsaustaus
sehe und persönliches Nachdenken anzuregen und zu fördern;
Zuerst wurden diese einheitlichen Normen in denfineisterbereichen,
unserer Kanalschubboote eingeführt, da dort mit gleichen Relam,‘ ’ k 125
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tionen die besten Voraussetzungen bestanden, Heute gibt es ein}„
heitliche Normen auch für die Typfahrzeuge unter den_Motorgüterm
schiffen und den Stromschubschiffeng denn es zeigte sich, daß
‘trotz der fehlenden gleichen Einsatzrelaticnen diese Normen auch
dort ihre Berechtigung haben, Man kann feststellen, sie haben
sich allgemein bewährt, Unsere nächsten Überlegungen befassen
"sich mit den Fahrzeugen der Alttonnage. Wir wollen prüfen,
_ob dieses System der einheitlichen Normen evtl. auch dort anwend-
bar ist; Einen weiteren notwendigen Schritt bei der Qualitätsm
Verbesserung der Normen sehe ieh in der Erhöhung der Genauigkeit
und Aussagefähigkeit der schon erwähnten Primärdaten, In unserem
Betrieb ist man mit der Aussagekraft des Btkm noch nicht zufrie-
den und arbeitet an einer Verbesserung, Wir vom Bereich.Technik
suchen Mittel und Wege,Äug über geeignete Meßgeräte die Genauig-
keit unserer Ietmwerte zu‘ erhöhen und durch den Einsatz der
Technik unseren Besatzungen die Datenerfassung zu erleichtern,
Leider, und das sollte man ruhig auf dieser Veranstaltung auch
einmal ansprechen, macht es uns die einschlägige Industrie aber
nicht immer leicht, diese Vorsätze zu verwirklichen, Da in unm
serer Industrie keine geeigneten Durchflußmengenmesser zur Treibm
i
steffverbrauchserfassung produziert werden, sind wir gezwungen,
eum dieses Problem nicht ungelöst zu lassen, kostspielige und
zeitaufwendige Weiterentwicklungen eines von einem Institut entm
wickelten Durchflußmengenmeßgerätes zu tätigen, um eines Tages
ein zuverlässiges und betriebssicheres Meßgerät auf unseren Fahre
zeugen einsetzen zu können, Schwierigkeiten, allerdings etwas anm
‘derer Natur, gibt es ebenfalls beim Einsatz eines Betriebs»
stundenzählers, Diese Schwierigkeiten werden uns natürlich nicht
abhalten, unseren Weg fortzusetzen, sie beeinflussen aber leider
das Tempo der Entwicklung negativ, und das finde ich äußerst 5
bedauerlich,
Nachdem die Qualität der Primärdaten wesentlich verbessert wurde,
wird es lohnenswert, solche Einflußgrößen wie Wasserstände_und
Strämnngsgeschwindigkeiten zu beherrschen und-damit Normen für
alle Einsatzgebiete und Fahrbedingungen zu schaffen,
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Sie sehen? es sind große und umfangreiche Aufgaben auf dem Gem
_biet der Nornung? die da vor uns stehen? aber in notwendiger Zuwi
sammenarbeit aller Fachbereiche unseres Betriebes wird eine Reae‘
lisierung möglich seine
Unmittelbarer Nutznießer solcher exakter Normung wird die Ab»
rechnung sein; denn damit steigt zwangsläufig auch deren Qualim
tät; Neben der eigentlichen quartalsweisen Abrechnung nach Norm
men führen wir aber seit'IV„Quarta1 1968 noch_einen gesamtbem
trieblichen monatlichen Planmlstuvergleich durch? der uns ermögm
licht? in relativ kurzen Zeiträumen den Einsatz und die ausm
nutzung unserer Energieträger zu kontrollieren und evtl; von den
Fachbereichen Änderungen zu forderng
1
In Komplex Planung gelang es uns erst 1968?ßden'Btkm zur Planungen
basis zu machena5Nachdem uns eine veraltete und den jetzigen Bee
dingungen nicht mehr entsprechende Planmethodik genügend Sorgen
bereitet hatte? wurde im Jahre 1968 in einer nrbeitsgruppe? dar;
Kollegen aller Fachbereiche angehörten? eine verbesserte Planmem:
thodik?'wirksamwerdend für 1969, erarbeitetL Neben der neuen
B
’
Planungsbasis Btkm erfolgt eine Planung zukünftig nach Kostenm
sätzen und Fahrzeugkategorien? was eine Berücksichtigung der
spez; Belange ermöglichte -
B
t c
Ein Testversuch bei der*Energieträgerabrechnung i968 bestätigte
diebhichtigkeit der Methodik? so daß wir der Meinung sind? durch
diese Veränderung auf dem Planungssektor eine entscheidende Vermi
besserung in der Treibetoffplanung erreicht zu'habens
Entscheidend für die Güte der weiteren_arbeit auf dem Gebiet der
Treibstoffnormung? mabrechnung und wplanung wird neben der schon-
erwähnten verbesserten kameradschaftlichen Zusammenarbeit aller_.
Fachbereiche die Bildung einer Energiegruppe im Bereich Technik
sein; Nach vollständiger Planstellenbesetzung werden dann in den
Betriebsstellen und der Direktion neben den reinen nbrechnungsm
stellen Energiemlngenieure tätig sein? die kontrollierend? anaw
lysierend? koordinierend? fordernd und verbessernd auf diesem
Sektor wirken werden; Damit besitzt die Deutsche Binnenreederei _
ein Instrument? das entscheidend mitwirken kann? die Erkenntnisse
i2?
hinsichtlich energiewirtschaftlicher und ökonomischer Ausnutzung
des Treibstoffe in die Praxis mit dem Ziel umzusetzen, die Selbst»
kostensenkung und Rentabilitätserhöhung im Betrieb positiv zu
beeinflussene
Mit dieser optimistisch stimmenden Sohlußbetraohtung lassen Sie
mich bitte meinen Beitrag beenden?
Ich danke für Ihre‘Aufmerksamkeite
Herr Ökonom S; Simeonov, Stellvertretender Direktor des Sekree
tariats und des Apparate der DonaueKommission, Budapest,
Information über die Tätigkeit der DonaunKommission
Herr Vorsitzender! Verehrte Damen und Herren!
Ich möchte den Organisatoren dieses Symposiums zunächst für die
liebenswürdige Einladung danken, die mir als Vertreter der Donau»
Kommission die Möglichkeit gibt, an der Arbeit des Symposiums
über Mittel und Methoden zur Rationalisierung in der Binnenschiff-
fahrt teilzunehmene Ich möchte die Gelegenheit benutzen, um Sie,
die Teilnehmer des Epternationalen Symposiums, im Namen des
Apparate der DonaueKommission zu begrüßen und Ihnen weitere Erm
folge in Ihrer Arbeit zu wünschen»
l
Mit großer Aufmerksamkeit habe ich den Vortrag von Herrn Dre Pusch
über die Rationalisierung in der Binnenschiffahrt gehört,
Erlauben Sie mir, meine Damen und Herren, Sie kurz über die Täw
tigkeit unserer Kommission auf dem Gebiete der Donauschiffahrt
zu informieren;
S
Eine Hauptaufgabe der DonaumKommission, die sich aus der Konvenm
‘tion über die Doneuschiffahrt ergibt, ist die Notwendigkeit, bes
ständig Anstrengungen zur Gewährleistung der weiteren.Entwick1ung
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der Donauschiffahrt unter Wahrung der Interessen und der souverän
nen Rechte der Anliegerstaaten zu unternehmen; Auf Grund dieser
Aufgabe hat die 25g Tagung der DonaumKommission, die im Juni 1967
stattfand, weitere wichtige Bestimmungen.über die Donauwschiffm
fahrt angenommen, die am 4, April 4970 in Kraft treten sollen;
Diese Bestimmungen berücksichtigen die intensive Entwicklung der
Flotte der Donauländer sowie die Einführung neuer Betriebsweisen
in der Donauschiffahrte Zweifellos wird ihre Anwendung zur weim
teren Entwicklung und zur Erhöhung der Effektivität der Schiffm
, fahrt beitragen, Die von der Donau—Kommission herausgegebenen
Schiffahrtskarten, Statistiken und Verkehrsverordnungen haben
für alle auf der Donau Schiffahrt treibenden Länder große Bee
deutunge Im vorigen Jahr wurde von der DonaueKommission auf der
Grundlage von Angaben der Donauländer eine ausführliche Inforw.
mation darüber zusammengestellt, was auf defiwGebiet der Schubm
schiffahrt auf der Donau erreicht wurdee Wir haben_die seh1uß;’
folgerung gezogen, daß die_Donau1änder bedeutende Erfolge bei
der Einführung der Schubschiffahrt auf der Donau erzielt haben;
Daneben konnten wir jedoch auch feststellen, daß noch eine ganze
Reihe von Problemen ökonomischer, technischer, betriebstechnischer
. und juristischer Art geklärt werden müssene Wir sind zu der Schlußm
folgerung gekommen, daß den Donaureedereien bei der Durchsetzung
neuer Betriebsweisen Hilfe geleistet werden muße Auf Grund der
ständigen Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten„muß ein einheitliches
Navigationsw und Radarsystem geschaffen werden, Es ist vorgesehen,’
die Anzahl der Wasserstraßenkennzeichen, die mit Radarreflektoren
versehen sind, zu erhöhen, Daneben steht die Aufgabe, für den gee
samten schiffbaren Teil der Donau eine Radarkarte zu schaffene
Außerdem geht es generell um die Verbesserung des Wasserstraßen»
kennzeichnungssystemse A
Ich möchte nicht versäumen, auf die Hilfe hinzuweisen, die uns von
seiten der verantwortlichen ungarischen Organe bei der Lösung der
uns gestellten Aufgaben zuteil Wird;
.Mit.Hilfe der verantwortlichen Organe aller Donauländer sollte es
der DonaueKommission möglich sein, die vor ihr stehenden Aufgaben
erfolgreich zu lösen, l
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Mit dieser Information über die Arbeit der Donau-Kommission
möchte ich, verehrte Tagungsteilnehmers meinen Beitrag zum diese
jährigen Symposium über Mittel und Methoden zur Rationalisierung
in der Binnenschiffahrt beenden;
Ich danke für Ihre Aufmerksamkeita
150
Diskussionsbeiträge zum Themenkomplex
"Hafenm und Umechlagstechnik und Umschlagsm
teohnologie"
154

-Herr Ing, M, Sizov, Leiter des Binnenhafens Gorkij, UdSSR
Die Durchführung der Hafenarbeiten unter den Bedingungen des
Einsatzes von nesatzungslosen Schubkähnen
Die Tätigkeit eines Hafens ist äußerst vielseitig, Eine wesentlin
che Aufgabe ist die Beschleunigung der Bedienung der Elotte sowie
der_Eahrzeuge der Eisenbahn und des Kraftverkehrs,_
w Die komplexe Automatisierung der auf den Hauptwasserstraßen einw
gesetzten Binnenschiffe, die Einführung der Fernbedienung der
Hauptmaschinen und die Ausrüstung der Fahrzeuge mit automatischen
Kupplungen, die Umrüstung der Motorgüterschiffe zum Schieben von
’ Lastkähnen, und vor allem von besatzungslosen Kähnen, schufen die
Voraussetzungen dafür, daß die Schiffsbesatzungen stark reduziert
werden bzw, auf den Schubkähnen gänzlich entfallen konnten, Dam
durch fiel eine Reihe von Funktionen bei der Bedienung der Flotte
.4
den Häfen zu,
Die Schiffe nehmen in den Häfen folgende Leistungen in Anspruch:
Ben und Entladung, Koppeln und Verholen der Eahrzeuge, Besteentm
leerung und Lenzen;
Technische Besichtigung der Schiffe, vorbeugende Instandhaltung,
kleinere Reparaturen an der maschinentechnischen und funknavigam
torisohen Ausrüstung sowie an Kühlanlagen;
Bunkern von Treiböl und Schmierstoffen, Versorgung mit Naviga-
tionsmaterial, Ersatzteilen und Ausrüstungsgegenständen;
Abgabe von Bilgenwasser, verbrauchten Öl und Müll;
Bereitstellung von Informationen über die Wasserstraßenverhältm
nisse, vorbeugende Besichtigung der Funknavigationsausrüstung,
Beseitigung von Meßfehlern an Eunknavigationsgeräten, Lotsendienst;
Versorgung der Schiffshesatzungen mit Lebensmitteln und Industrien
waren sowie Trinkwasser; Auszahlung des Lohne, medizinische Be-
treuung; Aushändigung der Post, kulturelle Betreuung uswe
Der Einsatz von besatzungslosen Schubkähnen ist eine Voraussetzung
für die Erhöhung der Arbeitsproduktivität und die Senkung der Trans“
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pcrtselbstkostene Vom Binnenhafen Gorkij werden besatzungslose
Schubkähne seit 1964 eingesetzt„ Sie sind im Lokalverkehr für die
Beförderung von Baustoffen abgestellte Die Bedienung der besate
zungslosen Schubkähne während der Bew und Entladung erfolgt durch
eine Brigade von Reedeschifferne Diese sorgt für das Festnachen
der Kähne am Liegeplatz, überwacht die richtige Be— und Entladung
der Kanne, kontrolliert den technischen Zustand der Fahrzeuge und
füllt die Transportdokumente ause
B
Nach Fahrtantritt erfolgt die Bedienung der besatzungslosen Kähne
durch die Besatzung des Schubbootese
Die auf Bewoder'Bntladung bzw'eFahrtantritt wartenden Kähne werden
auf der Reede an speziell dafür hergerichteten Kahnbojen festgem
machte Die Übernahme und Übergabe der besatzungslosen Kähne zuiw
schenIReedeschiffern‚ Schubbeotw und Kahnbojenbesatzungen erfolm
gen an Hand des Schiffsjournals‚ das auf jedem Fahrzeug.vorhanden
ißte Die technische Überwachung und die Einweisung der Kähne in
eine Schiffsreparaturwerkstatt obliegen dem Inspektor für antriebs—
lose Fahrzeugee
Im.Hafen Gorkij wurde die materielle Verantwortlichkeit des Um“
schlagspersonals für während der Bew und.Entladung der Kähne eine
tretende Beschädigungen eingeführte
Für die operative Betreuung der auf der Reede liegenden Kähne_steht
ein 450mPSmSchiff zur Verfügung, mit dem u, a, die Decksmaschinen
betanktg kleinere Reparaturen an den Motoren durchgeführt und die
Lichtsignale überprüft werdene
Durch ständige Verbesserung der Wartung der besatzungslosen Kahns}
werden die Hafenarbeiter dazu beigetragen, daß sich diese moderne
Betriebsweise auch in Zukunft weiter durchsetzte Eine weitere-wichw
tige Maßnahme hierfür ist Z9 B0 '
auch die Gewährleistung der liegezeitfreien Fahrt und der_Bediee'
nung der im reedereibezirksüberschreitenden Verkehr eingesetztenl
Flotte während der Fahrte
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Zu diesem Zweck wurde im Binnenhafen Gorkij ein Dienst für die
komplexe Betreuung der Flotte geschaffen, Dazu gehören der Dism
patcherdienst für die komplexe Bedienung, schwimmende Kaufhäuser,
das Versorgungslager, Reedebugsierer, eine schwimmende Station’
.für schnelle technische Hilfe, eine schwimmende Poliklinik, eine
Tankstation, Schiffe für die Übernahme von Bilgenwasser, eine
Poststelle, ein Kulturstützpunkt, eine Gruppe für funknavigatow
rieche Betreuung sowie Fachleute für die Instandsetzung der
_ Elektron und Kühlausrüstung.
An.Hand der von den Besatzungen der Schiffe über Funk eingehen"
den Anmeldungen wird der Schichtplan aufgestellt, in dem alle Arm
beiten der verschiedenen Bereiche dieser Gruppe koordiniert wer“
den,
F
Die Ergebnisse der letzten beiden Navigationsperioden zeigen die
große Effektivität der eingeleiteten Maßnahmen, Während im Jahre
1966 auf der Beede des Gorkijer Hafens 5o % aller Motorgüterw
schiffe und Verbände ohne Aufenthalt während der Fahrt bedient
wurden, waren es im Jahre 1967 bereits 60,4 % und im Jahre 1968
69,2 %,
' A
Große Aufmerksamkeit schenken wir der Möglichkeit der Bedienung
der Flotte während der Umschlagsarbeiten,
In der Navigationsperiode 1968 wurden durch vorfristige und_aufez
enthaltslose Bedienung der Flotte 1,74 Mio Tonnagetage eingew
spart, Das entspricht der Transportkapazität von 55 Motorgüterm
schiffen mit einer Tragfähigkeit von je 200c t in einem Monat,
Die aufenthaltslose Bedienung der Flotte im Hafen Gorkij wird
nicht zuletzt durch die gute Arbeitsorganisation der HilfsflctteJ
begünstigt, So werden mit Hilfe der 150—PS—Schiffe mehrere Dienstm
leistungen gleichzeitig erbracht, wie Z, B, die Übergabe der Inm
formationen über die Wasserstraßenverhältnisse, der Briefpost
und der Zeitungen sowie die Versorgung mit Proviant, wenn die
schwimmenden Kaufhäuser besetzt sind,
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Das Kollektiv des Motorschiffes Nr, 78 richtete auf eigene Ini-
tiative«eine Zweigstelle des Lagers für materiellmtechnische Verw
sorgung ein, so daß die Schiffe während der Fahrt neben Proviant
und Industriewaren auch mit Ausrüstungsgegenständen versorgt wer—
den können,
B
Auf einem speziell dafür abgestellten Schiff mit dieselelektriw
schem.Antrieb wurde eine Reparaturwerkstatt eingerichtet. Bei
Bedarf besorgt dieses Fahrzeug u, a, auch das_Verholen, Lenzen
und" Bunkern der Schubkähne,
Die Schichtplanung bei der komplexen Bedienung wird ständig vern
bessert, So ist man bemüht, den Anteil der verschiedenen Bereiche
dieses Dienstes an der komplexen Bedienung der Flotte im Hafen zu
erhöhen, arbeitet Methodiken für die komplexe Bedienung aus und
erhöht die Anzahl der Dienstleistungen,
Während 1967 die Anzahl der angebotenen Dienstleistungen 15 bew
trug, lag sie 1968 bereits bei 19, und sie soll sich in dieser
Navigationsperiode auf 25 erhöhen, '
Von großer Bedeutung ist hierbei, daß man einige Dienstleistungen,
wie z, B, die Übernahme von Bilgenwasser, verbrauchten Öl bzw, die
Aushändigung der Post bereits während des Wartens auf die Schleuu
sung bzw, während deg Schleusungsvorganges und der Weiterfahrt
in Richtung Hafen erledigt,
In der Dispatcherzentrale wurden ein Ruheraum, ein Friseurladen,
eine Werkstatt für Schuhreparaturen und Ausbesserung von Klei—
dungsstücken eingerichtet, Der Postkiosk erweitert sein Sortiment;
ständig, Verwandte und Bekannte haben hier die Möglichkeit, auf
Band aufgenommene Mitteilungen anzuhören, von Mitarbeitern des
Kulturstützpunktes werden für das fahrende Personal während_der
Bem und Entladung der Schiffe verstärkt gemeinsame Besuche von
Kinom, Theater» und Sportveranstaltungen sowie Besichtigungen der
Sehenswürdigkeiten von Gorkij organisiert,
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"Die weitere Entwicklung der komplexen Bedienung der Flotte wird
durch den Übergang des Hafens und der Reederei zu den neuen Bem
dingungen der Planung und ökonomischen Stimulierung geförderte
Zum_Zwecke des ökonomischen Anreizes der einzelnen Bereiche des
Dienstes für komplexe Betreuung und des Hafens insgesamt wird die
Reederei in diesem Jahre damit beginnen, dem Hafen die Aufwendune
gen für die Bedienung der im reedereibezirksüberschreitenden Verm
kehr eingesetzten Schiffe nach dem Prinzip der wirtschaftlichen
Bechnungsführung zu erstattens Diese Maßnahme wird zweifellos eim
ne wesentliche Verbesserung der komplexen Bedienung der Flotte
zur Folge habene '
‘Herr mgr„ inäe Je Krautwald, Projektierungsm und Forschungsbüro
.fur Binnenschiffe, WrocZaw‚ VB Polen
F
Moderne Umschlagstechnologien in den polnischen Binnenhäfen
Die Arbeit der Häfen hat unmittelbare Auswirkungen auf die Ökonom
mik der Binnenschiffahrte Aus diesem Grunde müssen die Bemühungen
dahin gehen, moderne Umschlagstechnologien zu entwickeln„_
In Polen wurden diesbezügliche Untersuchungen damit eingeleitet?
daß man zunächst die Einzugsbereiche der öffentlichen Binnenhäfen
sowie der Laden und Löschstellen der Industrie feststelltea Die
dabei gewonnenen Erkenntnisse dienten als Grundlage für die Feste
legung bestimmter Aufgabene
Eine ganze Reihe dieser Untersuchungen zeigte, daß eine Entwickm
lung der Häfen ohne Investitionen unmöglich istg da die Umschlagsm
anlagen veraltet und für die Bedienung der modernen Binnenflotte
ungeeignet sind, Somit wurden ausgehend von den bestehenden Bedine |
gungen zwei Haupttypen von Umschlagstechnologien festgelegtg und
zwar die Mehrzweckumschlagssysteme für den Umschlag aller Arten
von Gütern bei geringem Ladungsanfall und Spezialsysteme für hom
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he Umschlagsleistungen auf der Grundlage der neuesten Technik
für die Be— und Entladung von Sohüttgut bei großem Ladungsane
fall.
Zwecks Ausschaltung der Handarbeit im Umsohlagsbetrieb wird bei
_allen technologischen Systemen die Komplexmechanisierung ange-
strebt.
Zu den Mehrzwecksystemen werden neben den 8—Mp-Portalkränen, den
Universalkränen mit einer Tragfähigkeit von 5,2/6,5 Mp und den
DIER—Kränen solche Umschlagsanlagen gezählt wie die 47,5eMp—
Portalkräne zum Löschen von Kohlecontainern‚ die 12,5—Mp4Brückenw
kräne (Greiferbetrieb) und die Waggonkipper, mit denen auch die
größten bei der polnischen Eisenbahn eingesetzten Waggons von
60 t Tragfähigkeit entladen werden können.
i
Es muß betont werden, daß eine ganze Reihe von Systemen des
ersten Typs bereits heute praktisch angewendet bzw. weiter pro»
jektiert werden. Je nach Größe des Hafens werden diese Systeme
entweder als Hanptu bzw. in den großen Häfen alsxNebensysteme
(Reserve) angesehen.
Sowohl heute als auch in Zukunft wird man eine Typisierung und
Standardisierung der Ausrüstung und der Umsohlagsgeräte anstreben.
Spezialanlagen sollten nur in solchen Häfen eingerichtet werden,
in denen eine bestimmte Gutart in ausreichender Menge anfällt.
Zu den Spezialsystemen können folgende Umschlagseinrichtungen.
gezählt werden: Kombinationen von Becherwerken und Bandförderern,
Bandförderer, Rohrleitungen für flüssiges und körniges Gut sowie;
‘Gontainerumschlagsgeräte. Solche Anlagen sollten vor allem in
den Werkshäfen der rohstoffgewinnenden und -verbrauchenden Ins
dustrie errichtet werden.
Die Umschlagstechnologien dieser zweiten Gruppe lassen sich kurz
wie folgt charakterisieren:
'
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A. Kombinationen von Becherwerken und Bandförderern werden zum
Löschen von kleinstückiger Industriekohle, Phosphoriten, Düngen
kalk und chemischen.Abfallst0ffen wie Phosphorgips eingesetzt.
Die Stundenleistung solcher Anlagen hängt von der Tragfähigkeit
der Schiffe ab. Bei Schiffen mit einer Tragfähigkeit von 50o„,
1000 t kann eine Leistung von 600 ... 800 t/h erreicht werden.-
Bei leichteren Konstruktionen, wie sie für den Umschlag von L
Phosphoriten, Düngekalk und Phosphorgips gewählt werden, soll
die Leistung 200 t/h betragen.
_Anlagen dieser.Art können auch zum Löschen vonischiffen mit einem
Laderaum und schrägen Bordwänden eingesetzt werden.
Beim Löschen von Prähmen wird folgende Tecfinologie angewendet:
Das Schubschiff fährt mit zwei 5oo—t—Prähmen oder mit einem
4000-t:Prahm zum Löschplatz‚ wo die Prähme entkoppelt werden. _
Das Schubschiff fährt sodann zum Koppelplatz und übernimmt dort
bereits entladene Prähme zum Abtransport. Die zur Entladung be-
stimmten Prähme werden inzwischen am Löschplatz mit einer Winde
verholt und festgemacht. '
Ihre Entladung erfolgt in zwei Arbeitsgängen. Im ersten Arbeitsw
gang wird das Ladegut in seiner vollen Höhe in Längsrichtung des
Prahms entladen, wobei gleichzeitig der Prahm mit Hilfe einer
Winde verholt wird. Für den zweiten Arbeitsgangs muß der Prahm
zunächst in die Ausgangsstellung zurückgebracht und querschiffs
verholt werden, wonach er völlig entladen wird. Der entladene
Prahm wird sodann zum Koppelplatz gebracht.
B. Bandförderanlagen mit Beladetürmen zum Beladen von Binnen-
und Seeschiffen sowie für Förderaufgaben in Industriebetrieben.
weisen Leistungen von 500 ... 500 t/h auf. In Polen werden solche
Anlagen für den Umschlag von Rohstoffen in Industriebetrieben
eingesetzt, wobei allerdings zu betonen ist, daß bei solchen Anä
lagen Gemeinsamkeiten nur in bezug auf das Vorhandensein von_
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Bandförderern besteheng während besonders die Aufnahmegeräte völ—
lig unterschiedlich gestaltet sinds n
Anlagen dieser Art sind nicht an bestimmte Schiffstypen gebunden,
obwohl natürlich Prähme mit nur einem Laderaum und geneigten
Bordwänden am besten dafür geeignet sind. Doch auch beim Beladen
von Standardprähmen sinkt die Leistung nur geringfügig ab. Sole
che Anlagen werden zum Beispiel in einer Phosphordüngerfabrik
in Gdansk für den Umschlag von Phospnoriten von Seeschiffen in
Prähme eingesetzts
Die Technologie des Beladens von Prähmen mit Bandfördern hängt
von der konstruktiven Gestaltung des Beladeturms und davon ab,
ob der Turm stationär ist oder verfahren werden kann; Im allge-
meinen ist man der Meinung, daß Anlagen dieser Art sowohl stationär
als auchxxntsbeweglicixarbeiten können müssens
„ O3 Rohrleitungen zum Bes und Entladen zeichnen sich durch hohe
Leistung aus und werden für den Umschlag von flüssigen und feine
körnigen Gütern eingesetzts Die Leistungen dieser Anlagen schwamm
ken je nach.Art des Ladeguts und des Förderwinkels zwischen 50
und 4oo t/ho Der Umschlag von flüssigen Gütern kann praktisch
sss diese Weise mit der höchsten Förderleistung und geringsten
_Ladegutverlusten erfolgens
ä
Pneumatische Förderer sollen in_Polen für den Umschlag feinkörm
niger und stanbförmiger Güter.in und ex Schiff eingesetzt werdens‚
Hierfür kommen Zs Bs_loser Zements-feinkörniger Schwefel? flüsm _
sige Chemikalien und Treibstoffe in Prages Zum Löschen von losem
Zement sowie feinkörnigen und staubförmigen Düngemitteln sollen
kombinierte Druck» und Saugluftförderer mit einer Leistung von
5o t/h je Pumpe bereitgestellt werden;
'
Da eine einzige Anlage keine kontinuierliche Bedienung von Spem
zialschiffen gewährleisten kann (der Aktionsradius einer Saugm
leitung liegt bei 15 mg-während die Ladeluken 29 m lang sind)?
wird es notwendig sein? zwei Pumpen je_Liegeplatz-einzusetzens
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Spezialumschlagsanlagen erfordern den Einsatz von Spezialprähmen
oder'Selbstfahrern9 die mit Spezialbehältern ausgestattet sind
bzwe einespezialaugrüstungtmmitzena Einige der oben genannten
Gutarten können in Standardfahrzeugen befördert werden,-doch
wird man in def_PfaXlS nicht umhin können, Maßnahmen zum Schutz
vor Feuchtigkeit zu ergreifen, wobei vor allem an den Abschluß
des Laderaums durch Lukendeckel zu denken iste
Die pneumatischen Förderer sind immer mit einem System von Behälw
Ftern verbunden, wobei die Rohrleitung entweder unter oder über der
Erde geführt wird. Der pneumatische Umschlag stellt eine Form des
Gütertransports mit Hilfe eines stationären Systems dar, bei dem
_die Fördereinrichtung mit bestimmten Punkten (Behältern) verbunm
den ists
ß‘
Die Technologie eines pneumatischen Umschlags besteht in folgendem:
Das Schubschiff bringt den aus zwei Spezialprähmen bestehenden
Verband zum Liegeplatz und begibt sich nach dem Entkoppeln der
Prähme zur Koppelstellee Inzwischen wird die Ansaugleitung mit
den Ladetanks oder einer besonderen Öffnung des Laderaums verm
bundene Beim Löschen des Ladeguts muß der Prahm von Zeit zu Zeit
verholt werden? es sei denn, die Öffnungen der Ladetanks befinden‘
sich innerhalb des Aktionsradius des beweglichen Stücks der Anm
L
nsaugleitunge Das Löschen erfolgt entsprechend den Fordernngeär
nach gleichmäßiger Verteilung des Ladegutes im Schiff schichtm
weise; so diß die Ansaugleitung von Zeit zu Zeit an andere Ladetankm
öffnungen angeschlossen werden muße Nach Abschluß des Löschvorganm
ges wird der Prahm zum Koppelplatz gebrachte
De Stückgutkräne für den Umschlag von staubförmigen Gütern in
Dosierbehältern gehören zur zweiten Gruppe der Umschlagssystemes
allerdings nurg was die Form des Umschlags und seine ökonomischen
_Folgen‚ nicht aber die Umschlagsanlagen selbst anbetriffts Hierm
für werden nämlich Mehrzweckmobilkräne-mit einer Tragfähigkeit
von 5,2/6,5 Mp eingesetzte Die Kombination dieses Krans mit den
ämtmßehältern für Massengut stellt ein Spezialsystem dare
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Bei der Verwendung von Behältern für die Beförderung von
Schütt-
gut können durchschnittlich 40 t/h Ladegut umgeschlagen werden.
Bei diesem System sind keine Spezialschiffe erforderlich. Es
könm
nen Schiffe aller Typen eingesetzt werden‚korausgesetzt‚
die La-
deböden eignen sich für die erhöhten örtlichen Belastungen
und
die Abmessungen des Laderaums ermöglichen die Beförderung
von
Containern ohne großen Laderaumverlust.
i
Es muß betont werden, daß die oben genannten Kräne
auch für den
Umschlag von palettiertem Gut geeignet sind. Bisher
werden im
Umschlagsbetrieb in den polnischen Binnenhäfen zwei
Typen von
Paletten verwendet, und zwar die Elachpaletten aus Holz
mit den
Abmessungen 800-X 1200 mm bzw. 4200 X 1600 mm,
letztere mit einer
Tragkraft von 2000 kp.
Zur Zeit werden komplexe Untersuchungen über die
Möglichkeit des
Einsatzes von Containern für den Stüokgutverkehr angestellt.
Hier-
bei handelt es sich insbesondere um die Beförderung von
Groß—_
containern zwischen den Seehäfen und den Umschlagszentren im
Inne-
ren des Landes. Die Untersuchungen sollen eine Antwort
darauf
geben, ob die Binnenschiffahrt in nächster Zeit in
der Lage sein
wird, Öcntainer zu befördern, und welcher ökonomische Nutzen
davon zu erwarten ist. ‚.
Schon jetzt kann auf Grund der Erfahrungen anderer
Binnensohiffahrt
treibender Länderigesagt werden, daß der Erfolg dieses
Verkehrs
u. a. davon abhängt, ob eine ausreichende Anzahl von
Containern
zur Verfügung steht.
Ein besonderes Problem ist die Standardisierung der Umsohlags+
und Lagerhilfsmitte1‚ die als Voraussetzung für
ein richtiges
Funktionieren beider technologischer Systeme angesehen
werden
muß.
Der Bedarf an Umschlagseinrichtungen ist groß
und kann bei uns
zumindest in der Binnenschiffahrt bisher nicht
voll abgedeckt
werden. Es wäre müßig‚ hier darlegen zu wollen, wie
wichtig die-
ses Problem ist.
i
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Schlußfolgerungen:
In einem solchen kurzen Beitrag ist es schwer, alle mit der Ente
Wicklung moderner Umschlagstechnologien in den polnischen Binnenn
häfen zusammenhängende Probleme darzulegen. Generell kann jedoch
festgestellt werden, daß die Wahl des technologischen Systems
letztlich vom jeweiligen Güteraufkommen im Hafen bestimmt wird.
Dies zeigt auch das Beispiel des Kohleumsohlags. Beim Einsatz
von Becherwerken können günstige ökonomische Kennziffern erreicht
Jwerden. So kann diese Anlage als optimal angesehen werden, wenn
das Ladegutaufkommen 600 ooo t/a übersteigt. Liegt das Aufkommen
unter dieser Menge, sind Greiferkrane mit einer Tragkraft von
mindestens 8'Mp einzusetzen.
Im Zuge der Untersuchungen über technologiscfie Systeme beim Umm
sohlag von Stückgut sollten neben dem Einsatz von Gomfainern
Verfahren untersucht werden, die es auch der Binnenschiffahrt
ermöglichen, sich verstärkt und ökonomisch vorteilhaft am Stück“
gutverkehr zu beteiligen.
Bestandteil der Komplexuntersuchungen auf dem Gebiet des Contaiu
nerverkehrs ist der roll on/roll off—Verkehr auf ausgewählten
Transportrelationen unter Einschaltung von Binnenm und Seehäfen.
"Bei der Wahl der technologischen Systeme muß berücksichtigt wer“
den, daß die Erhöhung der Umschlagsleistungen ökonomisch um so
effektiver ist, je mehr es gelingt, auch die anderen Anteile an
den Hafenliegezeiten zu senken. Dabei geht es nicht nur darum,
die Produktivität der Flotte zu erhöhen, sondern auch darum, daß
die Beschleunigung des Umschlagsprozesses die Umschlagskapazität
des Hafens erhöht und damit die Wartezeiten im.Hafen verkürzt
werden. ’
Das von mir angeschnittene Problem der Systematisierung und
Standardisierung der Umschlags— und Lagerhilfsmittel u z. B.
in Form eines Katalogs für Binnenhäfen - sollte wegen des großen
Umfangs der Arbeiten von mehreren Ländern, die auf dem Gebiete
der Binnenschirfahrt eine Forschungstätigkeit betreiben, gemein-
'_sam gelöst werden.
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Herr A, Schubert, VEB Binnenhäfen Oberelbe, Dresden, DDR
Einige Bemerkungen zur Ausrüstung der Kaianlagen und Koppeln
plätze für das rationelle Festmachen und Verholen besatsungslo-
ser Schubprähme
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Mit der Einführung der Stromschubschiffahrt wurden die Stromm
häfen unserer Republik in die Maßnahme der Rationalisierung der
Binnensohiffahrt einbezogen und zur Übernahme bisher unbekannu.’
ter Aufgaben verpflichtet,
Bedingt durch die Übernahme besatzungsloser Schubprähme in den
Umschlagsprozeß erwächst den Häfen die Aufgabe der selbständigen
Betreuung dieser Schiffseinheiten während des gesamten Aufentw
D haltes im Hafenbereichs Besondere Probleme im Rahmen dieser Bem
treuung ergeben sich daraus, daß neben dem sach— und fachgerech-
ten Eösche und Ladeprozeß zusätzliche Leistungen für den Trense
port der Prähme von einem Umschlagplatz zum anderen zu erbringen
sind, wobei aber das betriebssichere Verholen und Festmachen
dieser Fahrzeuge gewährleistet sein mußa p
In meinem Disknssionbeitrag möchte ich zu diesem Problem, das".
im Vortrag des Herrn Dremlng, Glieme sehr eingehend behandelt
wurde, Stellung nehmen, *_
Mit dem Einsatz,ton_Stromschubeinheiten im Bereich der oberen
Elbe und dem damitwverstärkt in Erscheinung-tretenden Transport
und Umschlag von Schüttgütern, in Form von Zuschlagstoffen als
Kies und Sand für die Bauindustrie,-machte sich die Einrichtung
von speziellen Lagern und Umschlagsplätzen in den Hafenbereiohen
.Dresden, Meißen und Riesa erforderlich,
Diese Maßnahme, die durch die sortimentsgerechte Zwischenlagerung
und den dementsprechenden Abtransport der Güter durch Straßenfahrze
“technischen Behandlung der durch die Schubeinheiten herangeführten
ge in den Häfen durchgeführt werden mußte, verlangte eine weite
räumige Staffelung dieser Plätze,
J D
Aus dem eben Dargelegten ergibt sich die Notwendigkeit der Durchw
führung erheblicher Verholm und Bugsierarbeiten bei der umschlagen
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besatzungslosen Fahrzeugee Damit steht den Hafen als den Betreuer
dieser Schiffseinheiten vor der Aufgabe der wirtschaftlichsten
Lösung dieser Problemee
Einige Bemerkungen zum gegenwärtigen Zustand der Umschlagsplatze
und der durchgeführten Technologie:
Die in den Häfen der Oberelbe eingerichteten Umschlagplätzee an
denen hauptsächlich die Lösche und Ladearbeiten an Schuhprahmen
durchgeführt werdene erstrecken sich über Kaianlagen von 120 bis
2oo Meter Längee Diese sind mit Hafenportaldrehkranen untermJ
schiedlichster Typen und Kapazitäten bestückte Die Entfernung
der Umschlagsplätze untereinander beträgt dabei zweihundert bis
achthundert Metere
Die zur Auflösung eines einlaufenden Schubverbandes und der Vorm
lage der einzelnen Prahme an den verschiedensten Lösche und
Ladestellen erforderliche Aufwand an Bugsierarbeiten ist dementm
sprechend sehr zeitaufwendige Die Zusammenstellung eines solchen
Verbandes ebenfallse Zur Durchführung dieser Arbeiten werden im
Hafen Dresden die jweils eingelaufenen Schnhboote oder zufällig
anliegende Motorschlepper herangezogene oder wie im Hafen Riesae
der dort von der Deutschen Binnenreederei stationierte Motor»
schlepper verwendete Verholarbeiten an den Lösche und Ladestelm
len werden grundsätzlich manuell vorgenommene
Diese Darstellung_soll vor Augen führene daß dem Einsatz moderner
Transportmittel von seiten der Deutschen Binnenreederei in den
Häfen eine technologische Verfahrensweise gegenüberstehte die
seit langem der Vergangenheit angehören dürftee
Wie von Herrn Dremlnge Gliene in seinem Vortrag über die Rationen
lisierung des Festmachens und Verholens besatzungsloser Schnbprähm
me vielseitig dargestellte ergibt sich die dringende Notwendigkeite
technische Hilfsmittel an Stelle der manuellen Arbeit und des Eine
' satzes maschinell starker Schiffseinheiten einzusetzene um auch
bei der_Behandlung von besatzungslosen Schiffen die wirtschafte
lichste Lösung der anstehenden Aufgaben in den Häfen zu findene
.I’
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Zur Lösung der technischen und technologischen Probleme wird vorm
geschlagen:
Beginnend mit der Auflösung eines Schubverbandes.entdeckt man,
daß das_Ausscheren der einzelnen Prähme mit dem umständlichen
Lösen der Länge; und Querverbindungen, die mittels Stahlseilen
und Spindelspannvorrichtungen hergestellt.sind, und danach das
Bugsieren in die voravisierten Lösch— und Ladestellen vorgenommen
wirdg Im Falle der Zusammenstellung eines Schubverbandes voll-
zieht sich dieser Ablauf im umgekehrten Sinne„
Wäre es hier nicht.zweckdienlicher‚ durch Anwendung von exzen-
trisch gelagerten Hebelsystemen und mit starken Federn versehenen
ausklinkbaren Kupplungshaken oder „klauen eine Verbindung der
einzelnen Schiffseinheiten zu schaffen‚ die mit einem einzigen
Handgriff manuell oder vom Schubboot aus durch Fernbedienung gem
löst bZWo hergestellt werden könnten? Der Erfolg wäre in einem
geringeren Arbeiten und Materialaufwand einwandfrei nachzuwei-
sen» ‘
Der gleiche Effekt kann jedoch nicht nur durch die Anwendung mei
chanischer Systeme erzielt werden. Es bietet sich auch_durch das
Vorhandensein des transportraumtragenden Mediums Wasser die Anm
wendung hydraulischer Anlagen ane Verspanneng Verriegeln und Löm
sen von Schubeinheiten auf hydraulischen Wege mit Hilfe der auf
den Schubbooten vorhandenen Pumpaggregate und der damit betriee
benen verriegelbaren*Arbeitszylinder wäre auch hier_ein beschreitu
barer Weg der Anwendung moderner Technike
Zum vorher geschilderten Vorgang der Auflösung eingelaufener oder
der Zusammenstellung abgefertigter Schubverbände möchte ich den
Vorschlag unterbreiten, an Stelle starker Schubu oder Schleppe
boote bzwe manueller Kräfte den von den Häfen mit diesen Arbeiten
beauftragten Arbeitskräften eine für diesen Zweck geeignete Bare
kasse oder einen transportablen Außenbordmotor zur Verfügung zu
stelleng um ein selbständiges Verlegen der Schubprahme zu den
-einzelnen Umschlagse bzwe Koppelplätzen zu ermöglichena Die Einw
sparung an Zeitw und Energieaufwand wäre dabei das meßbare Ergebnis
dieser Maßnahmee A
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Zur.Ausrüstung der Umschlagsplätze kann festgestellt werden, daß
in den Stromhäfen bis zum gegenwärtigen Zeitpunkt noch keine mam
schinellen Einrichtungen zum Festmachen und Verholen von besatzungsm
losen Schiffen vorhanden sind, wie Ihnen bereits dargelegt wurde,
müssen deshalb Festmachem und Verholmanöver mit diesen Schiffseinm‘
heiten, letztere über längere Strecken, manuell durchgeführt werm
den, Hier bietet sich die Anwendung von Seilverholanlagen, die in
die Kaianlagen der einzelnen.Häfen eingebaut werden könnten, in
der ähnlichen Form an, wie sie bereits an den Waggonkippanlagen
‚ der Häfen Königs Wusterhausen und Eisenhüttenstadt eingesetzt sind,
Der Ausgleich naturbedingter Wasserstandsschwankungen und Tauch—
tiefendifferenzen bei der Bem und Entladung von Schiffen hönnte
dabei durch Spannstationen für das Zugseil ausgeglichen werden,
Von Treidelanlagen, wie sie in den verschiedensten Varianten an
den Schleusenm und Schiffshebewerken unsererfiwasserstraßen verm
wendet werden, muß in den Häfen Abstand genommenxwerden, da in
diesen Anlagen zwischen den_einzelnen Umschlagsu und Liegeplätzen
B
Speicher— und Krananlagen betriebenxnerden und damit die betrieben
und sicherheitstechnischen Belange nicht gewahrt werden könnten;
Die Bedienung der Verhclanlagen kann dabei durch das Kranpersonal
durch direkte oder Fernsteuerung vorgenommen" und das Festmachen-
und Lösen der Fahrzeuge von dem Betreuungspersonal der Prähme über»
tragen werden, '
Der finanzielle Aufwand zur Herstellung und der Betrieb dieser
einfachen Anlagen kann ökonomisch in jedem Falle vertreten wer»
den, denn die Faktoren, wie Transportraumumlaufbeschleunigung und
Senkung des manuellen.Arbeitsaufwandes durch die Erhöhung des’
Mechanisierungsgrades der Hafenanlagen, tragen entscheidend dazu
bei, die eingeleiteten Rationalisierungsmaßnahmen im Bereich derl
Binnenschiffahrt zum Nutzen unserer Volkswirtschaft über das bis»
her erreichte Maß hinaus wirksam werden zu lassen,
Zu den aufgeworfenen Problemen der Festmacheeinrichtungen möchte
ich abschließend-sagen, daß diese, ganz gleich, ob es sich um
magnetische, pneumatische, hydraulische oder mechanische Ausfühw
.rungen handelt, einen zu hohen Aufwand finanzieller und materielm
ler Mittel erfordern, um mit den bisher angewendeten Methoden der
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Verbindung zwischen Schiff und Land mittels Seilen und herkömmlin
chen Festmacheinrichtungen ökonomisch in einem Wettbewerb erfolg„
reich bestehen zu können;
Einen Schwerpunkt für die'Arbeit im Industriezweigverband Binnen"
schiffahrt dürften die hier angesprochenen Themen der Schiffsverm
bindung und -bewegung an den Schubprähmen und Kaianlagen unserer
Häfen darstellen, deren Lösung die Praxis kurzfristig Verlangt,
Allen Kollegen, die sich künftig diesen Aufgaben widmen, möchte
ich deshalb bereits heute viel Erfolg für unsere gemeinsame Ar;
beit wünschen.
Herr Dip1,nIng„—Ök„ H, Anders, VEB Deutsche Binnenreederei, Bem
triebsstelle Magdeburg, DDR
Der Umschlag von Einheitsladungen
Meine Damen und HerrenE_
Gestatten Sie, daß ich als.Vertreter des VDB Deutsche Binnen"
reederei auf den Beitrag von_Frau.Bause von der Hochschule für
Verkehrswesen Dresden eingebe, der sich mit den Erfahrungen beim
Umschlag nit_EinheiEfladungen in den DDRmBinnenhäfen befaßt,
Es ist uns im Waschmitteltransport ab Genthin gelungen, eine
einheitliche geschlossene Trensportkette herzustellen, Nach 1962
und 1965 erfolgten Probeverladungen mit Paletten wurde ab Septemw_
ber 1965 der regelmäßige Verkehr zu verschiedenen Stationen ani
der Elbe, Saale, im Berliner Raum und im Küstenbereich aufgenomm
men, und zwar nach den Orten Dresden, Riese, Torgau, Wittenberg,
Schönebeck, Magdeburg, Halle, Berlin, Eisenhüttenstadt, Schwedt,
Anklam und Stralsunde ,5
H
1966 wurden fast 54 kt, 1967 rund 5o kt und 1968 50,8 kt paletm
tierte Waschmittel von uns vertraglich gebunden und transportiert,
1969 sind es sogar 45,5 kt, d, h, eine Steigerung um 5o %‚
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Was bewegte uns, gemeinsam einen solchen Vertrag abzuschließen?
1, gilt es, Entlastungstransporte der Deutschen Reichsbahn zu
Gunsten der Binnenschiffahrt zu übernehmen, was eine höchst
aktuelle Frage ist;_
2, kam es darauf an, die Gütermenge nach den südlichen Bezirken
der DDR, insbesondere nach Halle und OberelbemStationen zu
erhöhen, was eine Verminderung des Leerfahrtanteils zur Saale
»'und Ooerelbe für die Binnenschiffahrt bedeutet;
5, Reduzierung der Transportkosten'um 5,w— M/t und der Arbeiten
zeit durch‘direkte Verladung der Paletten Schiff/Waggon, ohne
Abpacken der Ware von den_Pa1etten;
g
4, Reduzierung des Preiszuschlages zum.Effektivgewicht von 150
% im Jahre 1968 auf 115 % im Jahre 1969;
5, Auslagerung von Fertigerzeugnissen vom Herstellerwerk bei
vorübergehender Bedarfsdeckung der Verbraucher,
Der volkswirtschaftliche Nutzen — wenn auch für die Umschlagsbem
'triebe primär M war von ausschlaggebender Bedeutung, Der Einsatz
von Einheitsladungen schlug sich außerdem in einer Senkung des
Aufwandes an schwerer körperlicher Arbeit nieder,
Während z, B, das Waschmittelwerk Genthin bei herkömmlicher Verm
ladung (Plattform/Schiff) ab Rampe 10 Arbeitskräfte benötigte,
werden nach Einführung der Palettenverladung nur 5 Arbeitskräfte
benötigt, M o
Früher wären auf der Rampe 2 Arbeitskräfte und im Schiff 8 Stau»
er, jetzt sind auf der Rampe 4 Arbeitskraft und im Schiff nur 2
Stauer, E
Die Stundenleistung lag bei herkömmlicher Verladung bei etwa 14 t
und konnte nach.Einführung des Umschlags auf Paletten auf etwa
20 t gesteigert werden.
Diese guten Ergebnisse beim Umschlag von palettierter Ware gilt
es auch auf anderen Gebieten anzuwenden, insbesondere bei stroppu
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fähigen Gütern von und nach Rostock, Wismar, Stralsund, Szczscin
und Hamburg,
Bei den Sackm und Ballengütern, wie Zucker, Futtermittel und Baumm
wolle,.die in den letzten Jahren gestroppt verladen wurden, sind
wir leider nicht zu einem Regelverkehr gekommen, da der Eigentümer
und Verwalter der Stropps einen weit größeren Aufwand hat, als es
bei den Paletten der Fall ist, Dazu gehört die Beschaffung einer
notwendigen Anzahl von Stropps, die nach internationalen Normen
hergestellt_sind, sowie lt, ASAO 918 die Kontrolle der Stropps nach
technisch einwandfreier Beschaffenheit,
P I
Weiterhin müssen Fragen der Finanzierung, Amortisation, Pflege
und Lagerung des Rücktransports und des Versicherungsabschlusses
für Sachw.und.Personenschäden geklärt werden,
Die Eösung dieser Aufgabe ist notwendig, um vor Einführung des
Container4Transports in der Binnenschiffahrt — leider ist der
_Probetransport mit Behältern im Jahre 1968 auf der Relation Hamw
burgaRiesa nicht zustande gekommen m weitere Erfahrungen bei_der
Rationalisierung des Schiffs— und Umschlagsbetriebes zu sammeln,
Ich danke für Ihre Aufmerksamkeit, ”
Herr Professor Dr,—Ing, G, Engelke. Hochschule für Verkehrswesen
"Friedrich List", Dresden, DDR P
Containerterminals in Binnenhäfen
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich bitte vorerst um Entschuldigung, daß ich ein zweitesmal auf
dieser Tagung spreche, A _
'
Der Veranstalter erhielt bereits ein Lob für die rechtzeitige
Übersendung der Tagungsbeiträge, Dem schließe ich mich im Prinzip
an, Die langfristige Vorbereitung birgt natürlich das Risiko in
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sich, neueste Erkenntnisse nicht zu beinhalten, weshalb auch die
Beiträge über den Container in der Binnenschiffahrt sehr spärlich
und unvollkommen sind, Ich habe aber die Befürchtung, daß wir
bei einem.sufheben dieser Problematik bis zur vierten Binnensehiffm
fahrtstagung in ca, drei Jahren möglicherweise auch sagen müssen:
“Der Zug ist abgefahren" — wie wir es gestern von Herrn Schellen"
.berger_für die Bundesrepublik hörtens
Die-derzeitigen Untersuchungen lassen schon erkennen, daß die
wenigsten unserer Binnenhäfen als Containerterminal geeignet sind,
“weil die Zuführung der Eisenbahn als Ganz» oder wenigstens Halbm
zug ohne Rangieren eine wesentliche Vorbedingung darstellt, Baut-
aber die Eisenbahn aus diesem Grunde einen Containerterminal in
der gleichen Stadt, in der wir bereits einen Binnenhafen haben,
ohne Einbindung des Verkehrträgers Binnenschigfahrt, so ist bei
unserer Siedlungs— und Standortstruktur der Industrie volkswirtm g
schaftlich nicht zu erwarten, daß daneben noch einmal die mit großem
Investitionsaufwand zu betreibende Umgestaltung und Ausrüstung
des Binnenhafens erfolgt;
Es muß also immer angestrebt werden, daß ein gemeinsamer Contaim
nerterminal die Bedienung durch die Eisenbahn, den Kraftverkehri
und die Binnenschiffahrt gestattet, Allerdings ist das mit den von
der Reichsbahn in.suftraggegebenenmContainerbrücken nicht zu erm
reicheni Hierfür hätte die Entwicklung einer geeigneten Kranbrücke
bereits in Auftrag gegeben werden müssene
d ‘
in Städten wie z, B, hier in Berlin, wo eine völlige Neugestaltung
des Hafens, sogar an einem neuen Standort, notwendig wird, sollte
der Standort aber so gewählt werden, daß die genannte gemeinsame
Gestaltung als Containerterminal möglich wird, L I
C
Gerade die Vorteile des Containers beim schnellen Umschlag gem
statten meines Erachtens die Verwendung auch im gebrochenen Verm
kehr bei einem vertretbar weitmaschigen Netz der Terminals bzw;
Umschlagstefl len, wozu ich auch die Werkhäfen rechne, Die oft
gehörte Meinung, daß der langamere Partner Binnenschiffahrt den
gebrochenen Transport ausschließt, halte ich noch nicht für
ausreichend begründet, wenn ich an die genannten Vorteile desy
*0ontainertransportsystems denke, 45l
Die Hafen mit ihren meist ausgedehnten Lager— und Hallenflächen
bieten außerdem schon heute oft einen ausreichenden Platz für das
Ausm und Einpacken von Oontainern als eine der Behandlungsoperan
tionen im Containerterminal. Reicht der Platz nicht für die erform
derliche großzügige Behandlung der Container aus, muß eventuell
die oft anzutreffende hafenfremde Nutzung von Flächen, Hallen
oder dergleichen rückgängig gemacht werden. Für den Platzbedarf
eines Oontainerterminals und dessen Ausrüstung liegen durch eine
Reihe von Arbeiten an der Hochschule für Verkehrswesen bereits
viele Aussagen vor, die die Untersuchung weiterer Binnenhäfen
auf ihre Eignung gestatten,
Für alle vorwiegend dem Schüttgutumschlag dienenden Binnenhäfen
sollten gleiche Untersuchungen angestellt werden, da durchaus
auch große Anteile des Schüttgutes eines Tages in den Containerm
transport einbezogen werden_können, wie wir es soeben gehört hau
bene Im Festvortrag hörten wir zwar von der dominierenden Rolle
des Schüttgutes, aber bereits mit dem Hinweis auf den Rückgang
des Kohleanteiles und das entsprechende Anwachsen des Baustoffe
anteiles, Dazu möchte ich hier meine Gedanken äußern, die ich
mir nach meiner Teilnahme an der kürzlich stattgefundenen Baukonm
ferenz gemacht habe, Danach ist geplant, die Beubetriebe von der
Vorratshaltung für ihre Baustoffe zu entlasten und-dafür zentrale
Baustoffversorgungskombinate zu-schaffen, die die Baustellen in
containerisierten Portionen netzplangerecht zu beliefern haben,
Dabei werden zentrale Baustofflager mit Freiflächen, Hallen und
Speichern_entstehen,@in denen die Container hochmechanisiert,
teilweise automatisiert beschickt werden sollen,
Warum sollen die Standorte dieser zentralen Baustofflager in der
genannten Form nicht von vorberein mit dem Binnenhafen kombiniert.‚
werden? Ich empfehle dringend, hierüber Untersuchungen bzw, Koopemm
rationsvereinbarungen abzuschließen, um zu sichern, daß die Baum
stcffe dem Hafen und damit der Binnenschiffahrt erhalten blein
een, Die für diese Gontainerbehandlung erforderlichen Mechanismen
könnten bei gleichzeitiger Einbeziehung des Hafens in das Contaim
nertransportsystem eine effektive Ausnutzung erfahren, Der Rücke
lauf des erst einmal erschreckend hoch erscheinenden Investitionsw
‘beitragen würde dann in einer volkswirtschaftlich interessanten Fristf
erfsigena-Ieh dankee
i52 '
Herr Ing. W. Mühlhaus, Direktion der Binnenschiffahrt, Berlin,
DDR
Zur Verhfi tung_und Bekämpfung von Ölhavarien
Meine Damen und Herren!
In seinem Referat zur Gestaltung von Ölhäfen an Binnenwasser— p
straßen der DDR hat sich Kollege Schoppe mit der Art und dem
Umfang der erforderlichen Ölhafenanlagen und mit den Perspeke
e tiven befaßt, die durch die immer noch steigende Verwendung des
Erdöls und seiner Produkte der Binnenschiffahrt beim Transport
gdieser Produkte in der Zukunft noch offenstehen.
Einbezogen hat er aber auch die_Kehrseite der Medaille, nämlich
das Problem, welche Maßnahmen zur Abwendung der beim Transport
bzw. beim Umschlag möglicherweiser auftreteäden Ölhavarien zu
ergreifen sind; denn die Einwirkungen derartiger Havarien auf die
Lebensbedingungen und die Kosten, die dadurch unserer Volkswirt»
schaft erwachsen, sind allgemein bekannt und‚gefürchtet.
Durch die Verordnung zur Verhütung und Bekämpfung von Ölhavarien
des Ministerrates der DDR vom 19. 2. 1969 wurde die Bedeutung
des Problems und die Verantwortung aller Beteiligten, seien es
Erzeuger und Verbraucher, Binnenschiffahrt, Wasserwirtschaft,
Wasserstraßenverwaltung und sonstige Dienststellen, für die Anm
wendung von Gefahren für Leben und Volkswirtschaft unterstrichen.
Die Bewältigung des Gesamtproblems ist von interessierten Dienste
stellen, Institutionen und Arbeitsgemeinschaften in Angriff gen
nommen. Teillösungen liegen bereits vor.
B '
Mechanische Ölschlängel und Preßluftsperren: stationär und mobil,
sind unter Beachtung der gegebenen unterschiedlichen Bedingungen
und der aus Versuch und Praxis erworbenen Erfahrungen einsetzbar.
"Ihre Hauptfunktion ist vorbeugender Natur und bei Eintreten eines
Schadenfalles die Lokalisierung des Schadensgebietes.
Unmittelbar an die Eingrenzung muß sich nun die zweite Phase der
Bekämpfung anschließen, nämlich die Aufnahme des Öls von der Was»
seroberfläche, weil die Ölschlängel auch bei geringen Strömungsm
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geschwindigkeiten unterwandert werden'können‚ das Öl sich also r
wenigstens teilweise weiterverbreiten kann..
Preßluftsperren verhindern diesen Weg zwar, doch können Teile
schwerer Öle zu.Boden sinkenaa ' g —.'_
Ö Ö Ö
Neben speziellen Ölaufnahmegeräten verschiedenster Konstruktion
und Technologien haben sich für die Durchführung dieser Arbeit E
in letzter Zeit besonders die sogenannten Ölbinder als brauchbar
und zweckmäßig erwiesen. Diese Ölbinder sind Produkte mit oleom
philen und hydrophoben Eigenschaften, nehmen also leicht und viel
Öl auf und stoßen das Wasser vollkommen oder mindestens teilwei-
se ab. Mit diesen Produkten kann das eingegrenzte Öl bedeckt und
nach einer gewissen Absorptionszeit an geeigneten Stellen zusammen-
getrieben, abgeschöpft und der Vernichtung zugeführt werden.
Der bestehende Vorteil dieser Produkte liegt darin, daß im Gegen-
satz zu den mechanischen Ölaufnahmegeräten Wasser so gut wie gar
nicht mit aufgenommen wird und etwa neunzig bis fünfundneunzig
Prozent des Öls bereits auf diese Weise von der Wasseroberfläche
_entfernt werden kann, Der Rest, der etwa durch Untertauchen weiu
terschwimmt und wiederauftaucht‚ kann dann artanderer Stelle-auf
ähnliche Weise ebenfalls entfernt werdena
Derartige Ölbinder gibt es nach Art der Grundsubstanz und der Zuw
sammenstellung der Komponenten in den_verschiedensten-Variationena'
In der DDR hat sichicine Arbeitsgemeinschaft “Ölbinder“ auch mit
der Entwicklung von Ölbindern befaßt und zwei geeignete Produkte
—mit den gewünschten Eigenschaften herausgebracht„ Es sind dies die
Grundsubstanzen Piatherm und geschäumtes Phenolharz„ Das Piatherm
ist von ganz bestimmter Korngröße und zur Verbesserung der oleophiw
len und hydrcphoben Eigenschaften mit einer bestimmten Präparationsw
lösung behandelt; Es bedarf zur Verbesserung der Technologie noch
der Erhöhung des Schüttgewichteso In naher Zukunft steht das Prom
dukt zum Einsatz bereite Nach den bisherigen_Versuchen ist es den
ausländischen Erzeugnissen gleichwertige
Während diese Ölbinder für leichtere Öle gnfiabrauchbarrsindg
sind sie für schwerere Heizöle noch nicht voll befriedigend und
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bedürfen noch einer Weiterentwicklung, Bei hochviskosen Kohlewasw
serstoffprodnkten muß nach der Eingrenzung sofort mit der nbsaugung
durch Ölaufnahmegeräte begonnen werden, um ein Abschwimmen oder Abm
'sinken zu verhüten;
Die Fragen, die Kollege Schoppe in seinem Beitrag stellte, etwa
"Wie-schnell stockt Heizöl auf dem Wasser, wie lange ist Heizöl
schwimmfähig?", sind zwar interessant, aber noch rein akademim
.scher Natur,cbnn die Devise muß lauten: Ausgelaufenes Öl muß umgew
X
:_hend aufgenommen werden, ob flussig oder gesteckt, und die_Aufnahmem
gerate und -methoden müssen beiden'Phasen'gewachsen sein;_Ähnlim
ches gilt für die’Schwimmfähigkeit: weil die Gefahr nicht auszum
schließen ist, daß, je länger das Öl auf der Oberfläche verweilt,
Ölteile durch.anlagerung von spezifisch schweren.Teilen zum Boden
_absinhen und dort ihre nachteilige Wirkung anf lange Zeit ausüben
Könnens
In diesem Zusammenhang möchte idhnoch daraufhinweisen, daß mit der ig
Beseitigung des Öles von der Wasseroberfläche noch-nicht alles getan".
ist; Es_muß auch in geeigneter Weise dafür gesorgt werden, daß.
mitaufgenonnenes Wasser, das Öl in emulgierter Form enthält,'auf+ ä
bereitet wird und die ölhaltigen Rückstände vernichtet eder auf
gefahrlose Weise dahin gebracht werden, WO Einrichtungen zur Verw
nichtung vorhanden oder sanktionierte“Sammelplätze vorbereitet
sind, ' ' ' ‘ '
Das Problem ist also vielfältig und hält noch mancheusorge und
Arbeit in Bereitschaft, ist aber,-so wie die Dinge jetzt liegen,
allgemein schon mehr erkennt als vor ein paar-Jahren, Man hat es
angepackt und ist auf den besten Wege, es.aäsh_in den Griff zn_
bekommen, i
Bei Eingliederung der hier gestreiften Fragen und Maßnahmen könnte
"man sie als sekundär bezeichnen, Sie sind zu wnschreiben mit dem
Begriff “Bekämpfung eingetretener Schadensfälle in und am Wasser“„
Primär-ist-jedoch_die Üerhütung;-Dazu gehören eben.die zweokentm
sprechenden Anlagen und Einrichtungen an den Bew und Entladestellen
und nicht zuletzt die Ölschäden verhindernde Ausrüstung, Einrichm
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tung und Konstruktion der Binnentankschiffe, die Ausbildung und
Aufklärung der Tankerbesatzungen über die Gefahren der Öltrans-
porte und ihre Abwendung in mehrfacher Hinsicht, die wohldurch-
dachte Organisation des Öltransportes und der einwandfreie Zup
stand des Fahrwassers. ‘
Gedacht sei hier insbesondere an die Verhinderung des Auslaufens
von Öl durch Grundberührung, wozu einige konstruktive Maßnahmen,
wie Doppelboden und anderes, beitragen können,
Alles in allem: In dem angeschnittenen Problem stecken noch eine
Reihe von Teilproblenen, die ihrer Lösung harren. Aber da sie
nun einmal erkannt und angepackt_werden, werden sie auch zum See
gen für uns alle gelöst werden.
Ich danke sehr für Ihre Aufmerksamkeit,
Herr Dipl.—Ing. W. Arnold, Institut des Seeverkehrs und der Haa
fenwirtschaft, Rostock, DDRI
Moderne Gestaltung von Schüttgutumschlagsanlagen in Häfen durch
den Einsatz leistungsfähiger Spezialgeräte
1. Einleitung in
Beginnend mit dem Jahr 1966 wurden am Institut des Seeverkehrs
und der Hafenwirtschaft, Rostock, Untersuchungen über Umschlags-
technologien für Schüttgüter durchgeführt, Diese im wesentlichen
1967 abgeschlossenen Untersuchungen sollten die Grundlagen liee ’
fern für eine optimale technologische Gestaltung der Schüttgut—
umschlagsanlage im Rostocker Überseehafen.
Einige der dabei gewonnenen grundsätzlichen Erkenntnisse können
m. E. verallgemeinert, also auch auf Binnenhäfen übertragen wer-
deno J
l
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Sie gelten für Anlagen, an denen ausschließlich mineralische
Schüttgütergumzuschlagen sind.
Der sich überall im Wirtschaftsleben vollziehende Konzentrations-
oprozeß findet seinen Niederschlag auch im Verkehrswesen und kann
dort auch beim Umschlag beobachtet werden. Umschlagszentren, die
sich durch einen hohen Gutdurchsatz auszeichnen, entstehen in zu»
nehmendem Maße;
= Die an diese Umschlagszentren gestellten Leistungsanforderungen
besitzen erheblichen Einfluß auf die technologische Gestaltung
der Umschlagsanlagen und führten in den letzten Jahren zu einer
Reihe interessanter Entwicklungen auf dem Gebiet der Umschlagsu
technike
2. Technischetechnologische Gestaltung_moderner Schüttgutum-
schlagsanlagen in Häfen,
'2.1. Allgemeines
Grundsatz und.Ausgangspunkt aller von den Häfen zu treffenden
Maßnahmen ist es, daß bei einem möglichst niedrigen Aufwand an
A Investitionen ein optimales Ergebnis erzielt werden soll. Alle
_Anstrengungen gelten der Realisierung eines maximalen Gewinns;
g Die in zunehmendem Maße an die Häfen bei wachsender Größe der
Transportgefäße gestellten Forderungen nach hohen Umschlagslei—
stungen - bei gleichzeitig hoher Qualität des Umschlags - lassen
sich wirtschaftlich nur durch die technologische Gliederung des
Umschlags in Teilprozesse verwirklichen. Dadurch ist es möglich,
Spezialeinrichtungen für Schiffsentladung‚ Lagerplatzbedienung
und Beladung von Waggons und Binnenschiffen einzusetzen.
Natürlich erfordert der wirtschaftliche Einsatz derartiger Spe-
zialeinrichtungen ein bestimmtes Mindestgutaufkommen, das aber im
folgenden für die vorausgesetzten Umschlagszentren als gegeben
angesehen werden soll.
i G
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2;2„ Schiffsentladung_
Hochleistungsfähige Schüttgutumschlagsanlagen-sind’charakterin"
siert durch eine Abkehr vom klassischen Schiffsentladere Der
i
klassische Schiffsentlader ist ein Mehrzweckgerät, mit den außer
der Schiffsentladung das Beladen von Eisenbahnzügen oder Binnen-
e Schiffen oder die Lagerplatzbedienung durchgeführt werden kann;
Da die genannten Verkehrsträger sehr unterschiedlichen Gesetz—i
mäßigkeiten unterliegen, ergaben sich durch die Kopplung jeweils
zweier Vorgänge Verlustzeiten und Leistungsminderungene 1 b .
Bei_der_Beschickung des Lagerplatzes mußte das Schiff an der Kai»
stelle vorgelegt werdeng an der diegeweilesgeladene\Material—
i
‘Sorte eingelagert werden konntee Auch'hierdurch ergab-sich eine
‘
Behinderung des betrieblichen Ablaufese
Die unter-dieser Gesichtspunkten durchgeführte-funktionelle
Trennung führte zur Entwicklung des Einzweckschiffsentladers9
der mit der Waggonbeladestation‚ dem Binnensohiffsbelader und
1den_geräten für die Lagerplatzbedienung durch Gurtbandförderer'
verbunden wird; DieserZEinzweokschiffsentlader hat nur die Aufs
gabeg das Gut aus dem Schiff zu löschen und auf'dem kürzesten
Wege an die Gnrbandförderer für den Horizontaltransport zu über»
geben;
l ' ' ' " u ’ ' l ’ ' '
Für moderne Großumsghlagsanlagen werden in steigendem Maße som
genannte Kurzbrücken mit Laufkatzen anstelle der früher neben
iverladebrüeken großer Spannweite auch sehr stark verbreiteten
_Wippdrehkrane als Schiffsentlader eingesetzte Bei den Laufkatzen
sind sowohl Katzen mit Eigenantrieb als auch in den letzten Jahn
ren wieder zunehmend mit Ferntrieb im"Einsatz;_Duroh'Anwendung
fdee Lenkersystems oder mit Hilfskatzen kann auch bei-Ferntriebml
ikatzen der Seilverschluß etwa in den Grenzen wie bei-Triebwerke»
katzen gehalten werden, wobei die erheblichen Einsparungen an
Eigenmasse erhalten bleiben und nur geringe Energieverluste aufm
tretene '"' ' ' ' '- '
l ' "’ '
{Hinsichtlich der Wahl der optimalen Bauform unstetiger Schiffsel
lentlader sind betriebliche Kriterien letztlich ausschlaggebende-
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Dabei ist bei voller Erfüllung der Umschlagsaufgaben eine minimale
Eigenmasse einientscheidender Faktor, um die Kosten für den Bauanm
teil der Kaianlage möglichst niedrig zu halten [17„
Die ideale Regelbarkeit der in zunehmendem Maße bei großen'Leistunm
gen mit gerichteten Gleichstrom arbeitenden Antriebe bot gute Mögm
lichkeiten der Automatisierung des relativ komplizierten Arbeiten
spielse Heute existieren bereits mehrere Anlagen, bei denen der
Kranführer nur noch den Füllvorgang des Greifers einleitet, wähw
5.rend der weitere Spielverlauf automatisch abläufte Durch entsprem
chende Regelung des Katzfahrantriebes wird das Greiferpendel auf-
gehoben [Z];
Es bleibt abzuwarteng welchen weg die Entwicklung hochleistungsfäm
higer unstetig arbeitender Schiffsentlader nähmen wirde Nach
S o h_n e i d e r s m a n n [Z] dürfte sie jedenfalls noch nicht
abgeschlossen sein, J
Andererseits sind mehrere erfolgreiche Ansätze zur Entwicklung
stetig arbeitender Entlader unter Ausnutzung von Eimerkette oder
Schaufelrad zu verzeichnen„
Bereits 1951 beschreibt H e i d e b r o c k eine Schutenentlam
deanlage für Sand„_Das Entladegerät bestand aus einem am Hafen’
stehenden, fest angeordneten Gerüst„ in dem ein Schaufelrad hebm
und senkbar angeordnet war„ Die Schuten wurden durch eine Verholw.
anlage unter dem rotierenden Schaufelrad hindurehgezogena Der g
Weitertransport des Bandes erfolgte mit einer Gurtbandförderanlam
8e
In letzter Zeit häufen sich die Meldungen_über den Einsatz von Stetigm
förderern für die Schiffsentladunge Während für die Seesehiffsw _
entladung bislang die Anstrengungen vor allem auf den Einsatz der
Eimerkette konzentriert sind, kommen für_die Binnenschiffsentlami
dung sowohl Eimerkette als auch Schaufelrad zur Anwendunga
Um zu verhinderns daß Störungen der-den Schiffsentladern nachges
schalteten Förderanlagen-zu erheblichen Verzögerungen der Schiffsm
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abfertigung führen, ist es vielfach zweckmäßig, Notlager einzue
richten, die im Portal oder landseitig unmittelbar neben den
Entladern angeordnet sind und direkt von den Entladern beschickt
‘werden können. In den meisten Fällen wird sich eine Verminderung
der Löschleistung bei dieser Noteinlagerung nicht vermeiden las-
_sen‚ z. B. durch längere Katzfahrwege.
Auf derartige Nbtlager kann verzichtet werden, wenn die den
Jschiffsentladern nachgeschalteten Förderanlagen mehrfach vorhan-
den sind‚ so daß Störungen keinen Ausfall der gesamten Anlage
verursachen können.
l
2.5. Lagerplatzbedienungdg
Für die Bedienung von Längslagerplatzen - Rundlagerplätze und
g gedeckte Lager sollen aus dieser Betrachtung ausgeklammert wer-
den — kommen verschiedene technologische Varianten zur Anwendung.
Weit verbreitet sind Umschlagsanlagen, bei denen die eingangs
erwähnte funktionelle Trennung des Umschlagsprozesses in techno-
logische Teilprozesse verwirklicht ist, wie Z. B. bei den Band-
abwurfbrücken für die Einlagerung mit Greiferverladebrücken,
Greiferkranen oder Rückverladeturmen amerikanischer Bauart für
. die Auslagerung.
Diese Kombination stellt die meistverbreitete konventionelle Aus-
rüstung dar. Im.Hafen Lulea wurde eine Kombination von Bandab—
uwurfbrücken und.Bunkerabzugseinrichtungen mit Unterflurförder—
band installiert, wobei eine Greiferverladebrücke zur Räumung
von Restmengen eingesetzt wird.
In jüngster Zeit werden in zunehmendem Maße für die Lagerplatzbem
idienung Geräte, die seit langem im Tagebaubetrieb erfolgreich
arbeiten, eingesetzt. Die Einlagerung übernehmen dabei Bandab—
setzer, meist als Haldenschüttgeräte bezeichnet, während die
» Auslagerung mit Schaufelradbaggern‚ sogenannten Haldenrückge-
winnungsgeräten‚ vorgenommen wird.
Nach Wirtschaftlichkeitsverä1810hen von Wullschlager /5] ergemA_
ben sich für die Gerätekombination Bandabsetzer und Bunkerente
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leerungswagen sehr günstige BetriebekestenfTonne in einen Bee
reich für die_Umsch1agsleistung von 200 t/h bis 1000 t/he
Durch relativ geringen Mehraufwand ist es mögliche die He1dere‚B
rückgeninnungsgeräte-auch zum Aufhalden.einzusetzene Das Porm
egtal des kombinierten Haldensohüttm und Rüokgewinnungsgerätesg
häufig auch_ZweiwZweckeGerät genannt? überspannt einen oder mehr
rere parallele Gurtbandförderer und ist mit einem Bandsohleifenw
wagen gekuppelte Beim.Aufhalden wird das Gut über die Bandschleim
fe geführt und in Gerätemitte dem Auslegerband_übergebene Dieses
Wirft das Massengut‘am.Auslegerende bei stillstehendem Schaufelm
rad und geöffneter Rückwand der SchaufelradaufgebeschurreHabi
Beim Büchgewinnen wird die Schurrenrückwand geschlossene das
Schaufelrad nimmt das Massengut auf und übergrbt es dem jetzt in
Gegenrichtung laufenden nuslegerbande In Gerätemitte wird das
Gut durch eine Zentralschurre auf die LagerplatzmBandanlage gem
leitete '
(Anmerkung der Redaktion: Im weiteren Verlauf seines Beitrages
erläuterte Herr Arnold an Hand von entsprechenden Diapositiven
die möglichen Varianten des_Materialf1usses5 die sich mit einem
Haldenschüttm und Rüokgewinnungsgerät verwirklichen lasseneund
er zeigte an Einsatzbeispieleng daß mit Tagebaugeräten den verm
schiedensten Anforderungen für die Lagerplatzbedienung entsproei
chen werden kanne Er setzte darauf seinen Beitrag wie folgt
B
forti) " . J e
In jüngster Zeit kommen auf Freilagerplätzen in Häfenlin zunehm
nendem Maße kombinierte Ha1denschüttm_und Rückgewinnungsgeräte
zum Einsatze * "B "'
Forschungsarbeiten [1] haben inewischen eine durchaus brauchbaw %
re Lösung für die Automatisierung der Zwei%ZweokmGeräte auf Bängsm
lagerplätzen erbrachte Damit ist die bisherige Überlegenheit der
konventionellen Lagerglatzausrüstunglmit'Bandabwurfm und Greifer»
verladebrücke in dieser Beziehung ausgeglichen wordene
Der größere Platzbedarffi der bei Einsatz der ZweiwZweckmGeräte
46i.
gegenüber dieser konventionellen Ausrüstung entsteht, fuhrt auch
gegenwärtig noch dazu, daß Bandabwurf— und Greiferverladebrücken
trotz ihrer erheblich größeren Investition und Detriebskosten_.
i
weiter für moderne Anlagen Anwendung finden, besonders dann,
wenn sehr lange, schmale Lagerplätze angelegt werden müssen.
Der jugoslavische Seehafen Bakar ist ein Beispiel dafür. Dort
zwangen schwierige Platzverhältnisse (der Platz für die Anlage
mußte durch Sprengung gewonnen werden) zu äußerst sparsamer
Platzverwendung.
2.4. Waggon— und Binnenschiffsbeladeanlagen
Die Waggonbeladeanlagen und die Anlagen für die Binnenschiffe-
beladung werden oft so ausgelegt, daß die stündliche Maximallei-
stung der im Normalfall am Schiff eingesetzten Schiffsentlader
aufgenommen werden kann.
Die Waggonbeladung über Bunkerwagen im Portal der Schiffsent—
lader wird bei jüngeren Anlagen, die nicht an vorhandene alte
Anlageteile gebunden waren, zugunsten einer Beladung an separae
ten Stationen nicht mehr durchgeführt. Die Bunkerwagen sind le_
diglich für den Direktumschlag geeignet, während moderne Belade-
stationen sowohl für die Direktverladung als auch für den indirek-
ten Umschlag unter Einbeziehung des Lagers eingerichtet sind und
beide Funktionen auch gleichzeitig erfüllen.
Die Direktverladung Eber Bunkerwagen wird — sofern diese noch
aus alten.Anlageteilen vorhanden sind — nur als Notverladung‘
durchgeführt, wenn im Fördersystem der eigentlichen Anlage Stö-
rungen auftreten. _
Die Waggonbeladung wird mit einer Masseermittlung der Schüttnsp
güter verbunden. Dafür sind verschiedene Lösungen möglich. Die
bekannten Nachteile von Bandwaagen verhinderten bislang deren
breite Anwendung für diesen Zweck. So wurden auch bei modernen
Anlagen Beladetürme errichtet, die einen oder mehrere Sammel-
bunker und die entsprechende Anzahl Wiegebunker tragen. Aus den
Wiegebunkern gelangt das Gut in Waggons, die entweder im Still-
stand oder in der Rewegung beladen werden. Jüngere Waggonnelade—
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anlegen zeichnen sich durch einen hohen Automatisierungsgrad für
alle Arbeitsoperationen aus. Dadurch ist es u. a. überhaupt erst
möglich. Züge mit Waggons unterschiedlicher Abmessungen in der
Bewegung zu beladen.
In Weserport Z. B. werden die Züge von der Bundesbahn zur Bem
ladung betriebsfertig bereitgestellt und mit Kriechgeschwindig—
keit von 5 - 20 cm/s-unter dem Beladeturm beladen. Die genaue
Geschwindigkeit und die Waggonlänge werden auf elektronischen
Wege ermittelt. Ein Rechner gibt aus diesen Werten den beiden
50eMp-Behälterwaagen der Wiegeanlage die erforderliche Füllmen-
ge und die Auslaufgeschwindigkeit auf.
B
i Die Binnenschiffahrtsbeladung kann an separaten Binnenschiffsbem
ladeanlagen. denen das Gut entweder über Bandanlagen vom Lagern
platz her oder direkt vom Schiffsentlader aus zugeführt wird,
durchgeführt werden. F B
Vielfach wird aber auch die Binnenschiffsbeladung mit dem Schiffen
entlader im Bord[Bord—Umschlag praktiziert. Diese Technologie ist
nicht nur bei alten Anlagen verbreitet, sondern wird auch bei
modernen Anlagen angewendet. So wurden die für die Seeschiffsentn
i ladung vorgesehenen Entlader im Hafen Antwerpen mit einer wassere
seitigen Auslegung von rd. 48 m ausgelegt. um den Bord[Bord—Umschlag
zu'ermöglichen. Einmal auf Lager genommenes Gut wird dabei an einem
separaten Binnenschiffsbelader in Binnenschiffe verladen.
Die Binnenschiffsbelader besitzen folgenden Grundaufbau:
Das über eine Bandschleife zugeführte Gut gelangt auf einen
schwenkbaren; häufig teleskopartig verschiebbaren Bandausleger.
der das Gut durch Überkopfabgabe im freien Fall in die Binnenm
schiffe verlädt. Bei empfindlichen Gut (2. B. Koks) wird an den
Bandausleger eine Niedertragevorrichtung angeschlossen, die unm
ter weitgehender Vermeidung des freien Falles die Kahnbeladung
durchführt. Die Belader besitzen häufig Fahrwerke mit eigenem
Antrieb. B
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llge Zusammenfassung
CModerne Schüttgutumschlagsanlagen zeichnen sich durch eine weit»:
Literaturverzeichnis:
Um den an Schüttgutumschlageanlagen in Häfen gestellten hohen
-Leistungsanforderungen gerecht werden zu können? mußte eine techw
inologische Gliederung des Umschlagsprozesses in Teilprozesse.vorm
genommen werden? die den Einsatz von hochleistungsfähigen-Spezialw
geräten ernöglichene Das gilt sowohl für die Rationalisierung bem
nreits bestehender Anlagen als auch für Neubautene
D D n
Für die Schiffsentladung hat sich derzeitig der EinzweckuSchiffsw
entlader in der Bauform als Kurzbrüoke mit Greiferiaufkatze durch»
gesetzte " ' n
Die Beladung der binnenwärtigen_Transportträger erfolgt an sepam
raten Spezialanlagen und wird mit einer Masseermittlung der umu
geschlagenen Güter verbundene
Die Verbindung zwischen Schiffsentladern‚ Beladestationen und
Iegerplatz‚ wobei es sich in erster Linie um Horizontaltransport
handelt, übernehmen Gurtbandförderer.
Für die Lagerplatzbedienung setzen sich dort, wo es die örtlie
chen Gegebenheiten erlauben, dem Taäebaubetrieb entlehnte Stetig»
förderer durche Dabei scheinen sich’kombinierte Schaufelradaäale
denschüttw und Rückgerwinnungsgeräte als günstigste Eariante heru
auszuschälene g “
Ansätze zur Anwendung von Stetigförderern auch für die Schiffs-
entladung sind zu erkennen.
l I l
gehende Automatisierung des gesamten ßetriebsablaufs aus.
{Äf Arnold? W9“
l
Untersuchung über den wirtschaftlichsten
Uferentlader auf der Grundlage eines
technisch—ökonomischen Vergleiches zwi-
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Anmerkung der Redaktion:
Arnold9'W„
Sohneidersmanns
Es““"oe
Wullschläger, H.
sehen Doppellenkermwippkran und Klappe
brücke mit Drehlaufkatze 1
unveröffentlichten Forschungsbericht
des Instituts des Seeverkehrs und der
Hafenwirtschaftg Bestecke
Entwicklungstendenzen bei Massengutum—
schlaganlagen
Seeverkehr? Berlin 6 (1966) 129 Sa 512
Bauformen der Schiffsentlader unter
dem Einfluß von Konstruktion und Bem
trieb
Deutsche Heben ung Fördertechnik‚_
Ludwigsburg 12 (1966) 5, Ss 43 m 49
Informationsschrift des VEB Transport»
anlagenprojekt, Leipzig 1
Optimale Gestaltung von Massengublagerm
plätzen
l
-
Fördern und Heben, Mainz 15 (1965) MH,
S, 211 m 225
Herr Arnold führte zur Erläuterung und Ergänzung seines Beitrages
eine Reihe von Diapositiven vor. Aus technischen Gründen ist derDruck dieser Bilder nicht möglich; 1
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Diskussionsbeiträge zum Teilkomplex
"Betriebsorganisation und —leitung"
1gb‘?

hHerr D, Zarubin, Stellvertreter des Leiters der Hauptverwalm
tung für Transporte und Schiffsbetrieb im Ministerium für Binnen-
schiffahrt der RSFSR
Die Organisation des Schiffsbetriebs auf der Grundlage des Fahre
plans
' Auf der 2; Schiffahrtstagung, die im September 1966 in diesem
Saale stattfand, hatten die sowjetischen Teilnehmer Gelegenheit,
ausführlich auf die Einführung deriächubschiffahrt einzugehen,
die bekanntlich gegenüber den Schlefi pbetrieb eine Reihe von
Vorzügen aufweist;
— l
_In Jahre 1968 wurden bei uns bereits 86 % der Transportleistung
aller im Einsatz befindlichen antriebslosen Fahrzeuge von Schube_
fahrzeugen erbracht.
Q
Der Übergang zu dieser Betriebsweise führte dazu, daß das Schiffe
bauprogranm revidiert werden mußte, Zwecks.Ausarbeitung des
i
Schiffbauprogramms für die Jahre 1971f75 wurden umfangreiche
Forschungen und Projektierungsarbeiten durchgeführt„ Die entw
sprechend diesem Bauprogramm vorgesehenen neuen Binnenschiffsm
typen zeichnen sich durch höhere Tragfähigkeit und günstigere
technisch-ökonomische Kennziffern aus, die sich in einer Senu
kung der Transportselbstkosten um 20 ,.; 50 % niederschlagen
werden» '
nn.Hand von Berechnungen konnte nachgewiesen werden, daß für die
sibirischen Ströme neben den Selbstfahrern Schubverbände, bem
stehend aus 4 Prähmen von je 5000 t Tragfähigkeit und einem 2ooc„
Psmschubschiff, am_rationellsten sind, Für das WolgamKamaeBecken,
das im wesentlichen als reguliert angesehen werden kann, werden
weiterhin Verbände, bestehend aus zwei Prähmen nit einer Gesamte
tragfähigkeit von 7 500 t und einem 1 32omPSwSchubschiff, gebaut;
Für den Einsatz auf den Hauptwasserstraßen des europäischen Teils
‘der Sowjetunion_steht der Bau des ersten 4ooo+PS-Schubschiffes,
das in Verbindung mit 4 Prähmen mit einer Gesamttragfähigkeit von
16 ooo t im Trockengutm bzw, mit zwei Tankprähmen von insgesamt
i69
20 ooo t Tragfähigkeit im Mineralöltransport eingesetzt werden
soll, vor dem Anschlag,
Neben dem Ban einer neuen, technisch verbesserten Transportflotu
te wurde auf den Flüssen der Russischen Föderation die komplexe
Automatisierung der Flotte mit Fernbedienung der Haupt— und
Hilfsmaschinen aus dem Steuerhaus abgeschlossen, wodurch es bei
Motorfahrzeugen möglich wurde, zum Prinzip der Mehrfachqualifika-
tion überzugehen, bei dem z„ B9 die Doppelfunktion Kapitän4Ma_
schineningenieur bzws erster Steuermannenssistent des Maschinen-
ingenieurs usw„ üblich sind.
Somit tragen die technischen Maßnahmen dazu bei, die Arbeitspro-
duktivität der Binnenschiffer maximal zu erhöhene
Eine Weitere Möglichkeit‚_Reserven bei der Erhöhung der Arbeiten
produktivität und der Senkung der Transportselbstkosten zu erm_
schließeng sehen wir hauptsächlich darin, daß man die Organisam
tion der Transporte und die Ausnutzung der Transportkapazität der
Flotte verbesserta
So konnte z„ B9 die Ausnutzung der Flotte durch den Abschluß der
Bauarbeiten am WolgamOstsee—Kana1 verbessert werden; Mit der Über»
gebe dieser neuen Wasserstraße wurde es möglichg Güter vom Norden
nach dem Süden der Sowjetunion‚ vom Ural nach Leningradg Archangelsk
und anderen Teilen des Landes in Binnenschiffen zu beförderno
Die damit verbundene Veränderung der Güterströme bedingte auch
eine Veränderung in der Organisation des Einsatzes der Transporte
flottes Besondere Komplikationen ergaben sich hinsichtlich der_
Lenkung und Koordinierung der Flotte beim Einsatz im reedereibee'
zirksüberschreitenden Verkehra
Die Aufgabe der Steuerung des Transportprozesses im reedereibem
zirksüberschreitenden Verkehr wurde bei uns durch die Einführung
eines komplexen Plans für die Flottenarbeit und die Transportorgani
sation gelöste Dieser Plan erhielt die Bezeichnung “Zwischen”
beckenschema"a Dieses Schema wird im Ministerium für Binnenm
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schiffahrt der nsrsn unter Hinzuziehung der Reedereien und Form
sehungsinstitute zentral ausgearbeitet. Darin werden die Fern“
relationen sowieadie auf jeder dieser Relation zum-Einsatz kommen“
den rationellsten Fahrzeuge festgelegt, Außerdem werden jeder Reen
derei Normative für den Flottenumlauf innerhalb des Reedereibezirks,
die Häufigkeit der Zu— und Abgänge von Fahrzeugen in den Häfen, die
ökonomischen und qualitativen Kennziffern für die Ausnutzung der
Flotte und deren Bedienung in den Häfen vorgegeben.
„Mit Hilfe dieses für alle Reedereien gültigen Dokuments können die
Flotte, die Umschlagskapazität der Häfen sowie die Durchlaßfähig+_
keit der Schleusen am rationellsten ausgenutzt werdene
Auf der Grundlage des genannten Schemas arbeitet jede Reederei den
hahrplan für den Einsatz der Flotte innerhalpder Grenzen des Reem
dereibezirks aus und bestätigt die Normative für die Fahrzeiten
der Schiffe auf den verschiedenen Einsatzbereichen sowie die Norm
men für die Bedienung der Flotte in den Häfen-und Umschlagsplätzene
Um die Reedereien an der Einhaltung der Umlaufnormen zu interessiem
ren, werden diese materiell zur Verantwortung gezogen, wenn sie
innerhalb der Grenzen ihres Bezirks mehr im reedereibezirksüberm
schreitenden Verkehr eingesetzte Fahrzeuge unterhalten, als nach
"Norm vorgesehen iSte
.Für die Erfüllung der Planaufgaben auf den Gebieten des Gütertransm
ports und der Umlaufnormen ist die Arbeit der Schiffskollektive
von erstrangiger Bedeutung, Um das Schiffskollektiv materiell zu
interessieren und es für die Erfüllung des in Fahrplan festgelegm
ten Umlaufs verantwortlich zu machen, wurde die Planung der Arbeit
des Schiffskollektivs nach den Normen des Fahrplans unter Berüekm.
sichtigung der Auslastung des Schiffes eingeführt, Bei Erfüllung
und Übererfüllung der Normen wird das Schiffskollektiv monatlich
' präniiert, Die Arbeit der Häfen sowie der Laden und Löschstellen
wird ebenfalls ausgehend von der Erfüllung der Normen für die Bem
dienung jedes einzelnen Schiffes bewertet, Außerdem wurde die_mam
terielle Verantwortlichkeit und die Interessiertheit der Häfen an
der Bedienung der Bahrzeuge von deren Ankunft im Hafen bis zum
1?i
iDie mit Hilfe der Rechenanlagen aufgestellten Zwisohenbeckensche-
;mata für die Organisation des Schiffsbetriebs gewährleisten die
äoptimale Verteilung der Flotte auf die Einsatzbereiche und die
fflerbeiführung rationeller technischer und ökonomisch Lösungen.
,Einer der hauptsächliohsten Wege zur Verbesserung des Transport»
‘die allseitige Entwicklung des direkten Binnen/See-Verkehrs
‘Verlassen des Hafens festgelegt. Die Durchführung dieser organisa—
torischen Maßnahmen zur Gewährleistung des fahrplanmäßigen Schiffs»
betriebes trug zu einer wesentlichen Erhöhung der Verantwortlich»
keit der Reedereien, Häfen und des fahrenden Personals bei.
d
Somit führt die strenge Reglenentierung der Arbeit jedes Produk-
tionsbereichs auf der Grundlage der Normen des Fährplans zu einer
Verbesserung des Einsatzes der Flotte. Mit der ständig wachsenden
Zahl der Fahrzeuge geht man in den Reedereien mehr und mehr dazu
'
über, bestimmte Fahrzeuge für einen längeren Zeitraum, meistens
schon für eine ganze Navigationsperiode, für eine feste Belae
tion abzustellen, wodurch die Arbeit des Dispatcherapparats er-
leichtert wird.
Die Ausarbeitung des Zwischenbeckenschemas und der auf dieser
Grundlage aufggstellten technischen Monatspläne ist.natürlich
erbeitsaufwendig. Es kommt hinzu, daß es infolge von Saisontrans-
porten‚ wie 2. B. von Getreide, Gemüse, Melonen sowie bei der
l
Erschließung neuer Güterströme notwendig wird, eine Korrektur
des Schemas und der Fahrpläne vorzunehmen.
Deswegen wird in der Binnenschiffahrt verstärkt am Einsatz der
Bechentechnik für betriebsökonomische Berechnungen gearbeitet.
wir verfügen über einige Rechenzentren mit‚modernen Anlagen.
-Obwohl schon vieles erreicht wurde, kann man noch nicht mit allem
zufrieden sein. W
prozesses ist - zumindest was unsere Bedingungen anbetrifft —
ohne Zwischenumschlag in den Seehäfen.
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‘
Das Bestehen eines Netzes von regulierten Elüssen_und von Kanälen
mit großen Tauchtiefen versetzt die Binnenschiffahrt der Sowjetm
_union in die Lage, eine hochproduktive Flotte aufzubauen,_die
nicht nur auf Binnenwasserstraßen, sondern auch in der Küsten»
fahrt eingesetzt werden kann.
per Einsatz von seegehenden Binnenschiffen bietet den Verkehrs"
knnden ökonomische Vorteile. Mit der Fertigstellung des Staustue'
fensystems an der Wolga und Kama und der Errichtung weiterer
Egschleusen am Don werden die Schiffe noch tiefer abgeladen werden;
können, wodurch sich deren Tragfähigkeit bei gleichzeitiger Verbesw
serung der Seetüchtigkeit erhöhen wird und noch günstigere Bedine
dungen für die Senkung der Transportselbstkosten und die Erweitee
rung des Einsatzbereiche der Binnenflotte entstehen werden.
2W
Der Bau von seetuchtigen Binnenschiffen bietet dem.Ministerium
.für Binnenschiffahrt die Möglichkeit, die Beförderung von Außen"
handelsgütern von sowjetischen Binnenhäfen nach ausländischen
Seehäfen oder umgekehrt verstärkt im Binnen/See-Verkehr durchzuu*
führen. d i
Binnen/Seenschiffe sind gut für den Umschlagsbetrieb geeignet, da
sie über einen ausreichend hohen Öffnungsgrad verfügen. Binnen/
See4Transporte erfreuen sich daher bei den Verkehrsknnden großer
Beliebtheit und werden sich auch in Zukunft-weiterentwickeln. In
jüngster Zeit nehmen sowohl die im Binnen/See-Verkehr durchgeführm
ten Trockenfracht— als auch die Mineralöltransporte einen.Aufschwung.
Seit kurzer Zeit werden Z. B. Mineralölprodukte von den Wolga-
Häfen nach Helsinki befördert, wofür 5ooo—t-Tanker eingesetzt
werden. ' ’
Die Entwicklung der genannten Transporte schafft die Voraussetzungen
dafür, daß sich ein Teil der Binnenflotte das ganze Jahr über im
Einsatz befindet, wodurch die Transpertselbstkosten gesenkt wer-
den.
Der Binnen/See-Verkehr entwickelt sich in allen Teilen des Landes,
darunter auch auf den Strömen Sibiriens und des Fernen Ostens.
Die von mir dargelegten Aspekte der Organisation des Schiffsbe-
y triebs und der Transporte sind natürlich-keinesfalls vollständig.‘
i . Wir führen daneben eine Reihe von anderen Maßnahmen zur Erhöhung
i des Anteils der Binnenschiffahrt an der Transportleistung aller
Verkehrsträger des Landes und zur Verbesserung der technisch-
ökonomisohen kennziffern durch, da wir fest davon überzeugt sind,
daß die Binnensohiffahrt alle-Voraussetzungen dafür besitzt.
nHerr'W. Magiera, Generaldirektor der Vereinigung der Betriebe
rder-Binnensohiffahrt, der Häfen und der Flußwerften‚ Warszawa‚
VR Polen.
"Probleme der Binnensohiffahrt in der VR Polen
Herr Vorsitzender!
Meine Damen und Herren!
Im Namen der polnischen Delegation möchte ich zunächst der Kamm
:mer der Technik und der birektion der Binnensohiffahrt der DDR und
rjgfganz besonders Herrn Generaldirektor Müller und dem Vorsitzenden,
‘Herrn Dra Pusohs für die Einladung zu diesem Symposium in Berlin
herzlich danken„.das zum dritten Mal Problemen der Binnensohiffm
fahrt-gewidmet ists
Ich möchte bei dieser Gelegenheit nicht versäumen? den Organisa-
toren dieses Symposiums unsere Bewunderung für die Konsequenz zum
nusdruok zu nringeng mit der sie diese internationale Veranstale
tung durohführene wir schätzen besonders die breite Palette der
zur Diskussion gestellten Themen und die eingehende Untersuchung"
der einzelnen Probleme hoch eine
Das zeugt davon; daß sich die Organisatoren sehr wohl des riohtim
gen und modernen Prinzips bewußt sindg daß die Wissenschaft nicht
dem Experiment hinterherlaufen darf? sondern mehr und mehr dazu
berufen ist? die teohnologisohen Prozesse auf dem Gebiete des
Gütertransports und des Hafenbetriebs zu steuern und zu modere
„HE fiFü‘
nisieren und eine entscheidende Rolle beim Bau von modernen Bin"
nenschiffen und bei der Modernisierung der Wasserstraße und der
wasserbaulichen Anlagen zu spielen, '
Es beweist außerdem, daß die Bedeutung des internationalen Meim
nungsaustausches für die internationale wirtschaftliche Zusammenm
arbeit besonders der sozialistischen Länder, darunter auch auf
dem.Gebiete der Binnenschiffahrt, richtig erkannt wurde,
Im Rahmen der Thematik dieses Symposiums, das den Methoden und
;‚Mitteln zur Rationalisierung in der Binnenschiffahrt gewidmet
ist, möchte ich mich auf die Behandlung einiger Faktoren bew
schränken, die, so glaube ich, für die günstige Entwicklung der
Binnenschiffahrt in jedem Land Voraussetzung sind,
.80 gibt es eine Reihe von Faktoren, die die Entwicklung der
Binnenschiffahrt hemmen oder stimulieren,.Al€ wichtigste Fakten
ren wären zu nennen:
, die Schiffahrtsbedingungen auf den Wasserstraßen,1
_ 2, die Struktur des Güteraufkommens und die Verkehrsrelatienengh
5 , die Bedienung der Prähme in den Seen und Binnenhäfen sowie in
den Ledee und Löschstellen der Industriebetriebe,
4, die neuen Technologien im Schiffsbetrieb, darunter der Übergang
zum durchgehenden Schiffahrtsbetrieb,
5, die_Kader im Produktionsprozeß und in der Leitung,
6, die Reparaturstützpunkte und der technische Zustand der Flotte,
7, das Tarifsystem,
s, die Forschungskapazität auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt und
des Binnenschiffbaus, '
9, die Modernisierung der Binnenflotte und deren Eignung für die
Beförderung des badungsangebots,
Es ist schwierig, im Rahmen der Diskussion in einem kurzen Beitragi
detailliert auf die Charakteristik der_verschiedenen Faktoren eine
zugehen, besonders deswegen, da diese von den wirtschaftlichen und
technischen Bedingungen sowie_von der Tarifpolitik des jeweiligen
Landes abhängen,
Aber bereits aus der Aufzählung der Hauptfaktcren geht hervor,
daß die günstige Entwicklung der Binnenschiffahrt von mehreren
175
Faktoren abhängt, die zum Teil subjektiver Natur sind, da ho
vollständig oder größtenteils von einem Betrieb oder dem ganzen
Wirtschaftszweig \abhängen, wie 2. B. der Übergang zum durchgen
henden Schiffahrtsbetrieb, zum Tei1.aber auch objektiver Art
sind, wie dies z. B. bei der Schiffahrtsbedingungen auf den Was-
serstraßen der Fall ist.
a l
In der langfristigen_Planung der Entwicklung der Binnenschiffahrt
sollte untersueht werden, welchen Einfluß die verschiedenen Fak-
toren auf die Entwicklung und die Effektivität der Transporte aus-
übene Es geht darum, solche Lösungen anzustreben, in deren Gefo1—
ge die bisher die Entwicklung hemmenden Faktoren mehr und mehr
ihren Charakter verändern und letzten.Endes auf die Entwicklung
der Binnenschiffahrt stimulierend wirkena
Zwischen den einselnen Faktoren besteht eine wechselseitige Abm
hängigkeit. Unsere langjährigen Erfahrungen zeigen iz. B99 daß
'der Übergang zum durchgehenden Schiffahrtsbetrieb erst dann
ökonomisch sinnvoll ist, wennfi zuvor die Bedienung der Prähne
in den See» und BinnenhäfenVerbessertnnird, da erst dann die
Verkürsung der Fahrtzeit der Schnbverbände voll zum Tragen kommt,
Die Bemühungen um eine Erhöhung der Qualität und Quantität der
Binnenflotte werden andererseits erst dann ihre Früchte tragen,
wenn in den Reedereien geeignete Schiffsbesatzungen zur Verfügung
stehene W
’ ä
. Die Struktur der Flotte und die Betriebsweise hängen im wesentm E
lichen von der Struktur des Ladungsangebots und den Verkehrsrelatiow
,haltung sowie für eine generelle Verbesserung der Sohiffahrtsbem
nen ab, von den hier versammelten Fachleuten kann ich darauf vere
ziphten, nähere Ausführungen darüber zu'machen, daß eine volle
Effektivität der Modernisierung der Binnenflotte und der Anwendung
neuer Betriebsweisen nur dann gegeben ist, wenn gleichzeitig für.
eine Modernisierung der wasserbaulichen Anlagen und deren Unterm
dingungen durch eine kontinuierliche Modernisierung der Wassern
straßen Sorge getragen wirda
l
fi76
Nur mit Hilfe von Forschungseinrichtungen, denen hochqualifizierm
te Fachleute und moderne Technik zur Verfügung stehen, können der
Bau moderner Fahrzeuge und iusrüstungen, eine'kontinuier1iche'Verm
besserung der Transporte und Unschlagstechnologieng die moderne
Organisation der Betriebe und die Anwendung effektiver-Leitungsm
9 methoden gewährleistet werden;
Bei der Konzipierung des Plans zur Entwicklung der polnischen Binw
nenschiffahrt in den Jahren 19?1m75 stützten wir uns auf eine Anae
slyse der Hauptfaktoren, die die Erhöhung der Transportleistung und" .
die Senkung der Transportselbstkosten bewirkena Es wurde ein_Maßnahe
neplan erarbeitet, der vorsieht: bis zum Jahre 1975 Komplexlösungen
für die Hauptfaktoren herbeizuführen‚_Es wird erwartet, daß die
Verwirklichung dieses Maßnahmeplans dazu beitragen wird, in wenim
gen Jahren beträchtliche Reserven bei der Entgicklung der Binnen“.
.schiffahrt_freizulegen,
Allein in der “Zegluga na Odrze“ könnte die Transportleistung bis
zum Jahre 1975 gegenüber 196? m bei gleichzeitiger Senkung der Transm
portselbstkosten gum 46-% w um 75 % erhöht werden, wobei die Er»
gebnisse der Navigationsperiode 1967 infolge der ungewöhnlich
günstigen Schiffahrtsbedingungen auf der Oder schon weit über
dem langjährigenMittel lagen, Zur Bewältigung der der Oderreeu
i
derei für 1975 gestellten Planaufgaben, die ohne Berücksichtigung
des genannten Maßnahmeplans vorgegeben wurden, könnte die Flotte
um 290 ooo Tragfähigkeitstonnen verringert werdeng Dadurch würden
die Baukosten für neue Fahrzeuge stark sinkens i ’
“Bei der uertmäßigen Abschätzung der Auswirkungen des-Programms
wurden natürlich nur diejenigen Faktoren berücksichtigt, deren
Einfluß auf die Erhöhung der Transportleistung oder die Senkung
der Selbstkosten meßbar iste Daneben wirkt sich die Verwirkliw
chung des Programms-aber auch auf nichtmeßbare Faktoren ause
Entschuldigen Sie bitte, Herr Vorsitzender, wenn ich in der Dism
kussion über die ohnehin ueitgespannte Thematik des Syposiums hinw
ausgegangen sein sollte, Ich tat dies jedoch in der Überzeugung,
daß diese wenigen Bemerkungen in engem Zusammenhang mit dem
' Problem der Rationalisierung und des Fortschritts in der Binnen»
schiffahrt stehen, Die Entwicklung und der Fortschritt in der Bin“
nenschiffahrt hängen von mehreren objektiven Faktoren ab, die in
einer Planwirtschaft bei gleichzeitigen Bemühungen der Binnenschiffe
fahrtsbetriebe um die Lösung der völlig oder teilweise von ihrer
Tätigkeit.und ihrem Orgenisationsvermögen abhängenden Faktoren gee
löst werden sollten.
Ö
Danke, Herr Vorsitzender,
Herr Dran "J; Puschfi irektion der Binnenschiffahrt, Berlin, DDR
Ökonomische Probleme der Binnenschiffahrt der DDR
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich möchte auf einige Fragen eingehen, die Herr Hauptverwaltungsm
leiter Keul in seinem Festvortrag angeschnitten hat,
Wenn Herr Keul zurecht das ökonomische Denken der Ingenieure her“
vorhob und ich mich in meinem Bericht gestern veranlaßt sah, die
doch etwas zu.wünschen übrig lassende Beteiligung der Ökonomen
an der Vorbereitung dieser Tagung festzustellen M inzwischen ist.
das Bild verändert Ünd verbessert worden H, so hat diese'Zurückw
haltung der Ökonomen natürlich ihre Gründe, Ich will dabei gar‘
nicht verhehlen, daß ich mich selbst meist auch lieber zu technim
sehen oder ingenieurökanomischen Fragen geäußert habe als zu spezim
fisch ökonomischen, Einer dieser Gründe mag vielleicht auch der
sein, daß man es einem Ökonomen eher übel nimmt, wenn er mal‘*
einen Fauxpas begeht, als einem Meteorologen in der Wetterprognoe
se, Es ist ja auch noch gar nicht so sehr lange her, daß Kybernew
tik und Operationsforschung etwa von Übereifgigen noch als pseuw
dowissenschaftliche Sumpfblüten einer morbiden Gesellschaftsordm _
nung angesehen wurden» Und wer auch nur diesen Begriff gebrauchte,
der setzte sich schon dem Verdacht aus, ein: Antiumarx und Anti«Lem
nin zu sein, Diese Zeiten sind vorbei, und wir können sogar eine
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schätzen, daß wir in der Anwendung moderner Forschungen und Erm
kenntnismethoden heute in der DDR mit an der Spitze stehen, Be»
stätigen uns doch zum Beispiel die bekannten studentenunruhen in
Vielen Ländern eine gewisse Rüokständigkeit in Forschung und Lehre
insonderheit an den Hochschulen, die bei uns dank einer planmäßig
gelenkten Hochschulreform nicht zu verzeichnen sinda
Wir sollten aber jetzt nicht in den entgegengesetzten Fehler veru
fallen, Kybernetik, Operationsforschung, elektronische Datenverm
arbeitung uswg als allein seligmachende Allheilmittel gegen alle
möglichen Unzulänglichkeiten zu betrachten,
Herr Keul hat gestern - so möchte ich meinen — gerade die rechw
ten Worte gefunden, indem er die verstärkte Anwendung moderner
Forschungsmethoden forderte, gleichzeitig aber auch darauf hinm
wies, daß nicht einfache Dinge durch Anwendung mathematischer
Methoden nun komplizierter bearbeitet, komplizierter dargelegt
"werden möchten;
Lediglich in einem einzigen Punkt vermag ich unserem Hauptverm
waltungsleiter nichtvoll zuzustimmen,nämlich wenn er sagte, daß
der Reproduktionsprozeß in der Binnenschirfahrt wegen der räumlim
chen Ausdehnung schwieriger zu übersehen und zu steuern sei als
in der Industrie, Ich bin vielmehr der Meinung, daß wir es in
der Binnenschiffahrt mit einem recht unkomplizierten System zu
tun haben, weit einfacher zum Beispiel, als ein chemischer Großm
betrieb mit hunderten verschiedener Produktionsprozesse, Produkm_
te und Kooperationspartner, und fast täglich neuen Entscheidungsm
situationen. M
Die räumliche Ausdehnung mag der Post der Herren Thurn und_TaXis
noch Kopfschmerzen bereitet haben. Seit der-bald sicher beherrsch-
ten Ansteuerung der Venus und eines bald regelmäßigen Funkverkehrs
mit unserem Nachbarplaneten sollten wir hier keine besonderen
Schwierigkeiten mehr sehen. Das-ist nicht etwa Widerspruch um des
Widerspruchs willen oder gar Widerspruch eines Besserwissers,
Verstehen Sie mich bitte nicht falsch.
P
c
Ich greife diese scheinbare Bagatelle deshalb auf, damit nicht
morgen oder übermorgen irgendein Kollege sich auf Herrn Keul
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.den, Diese Ergebnisse wurden bestätigt in der Diskussion von
beruft, wenn er mit aus seiner Sicht relativ.schwierigen, aber
absolut doch gar nicht so komplizierten Problemen nicht fertig
Wirde .
l
ich möchte behaupten: Wenn heute noch nicht alle Probleme=der
Binnenschiffahrt gelöst-sind, so liegt dies.nicht so sehr daran,
fiaß wir es hier mit einem besonders hhmplizierten System zu tun
hätten, sondern ist auf ganz andere, uns allen mehr oder weniger
bekannte, teils objektive, teils subjektive Ursachen ZUIÜGKZUF
rühren, Das System Binnenschiffahrt ist, möchte ich meinen, keine
Fblack'box“ mehr, um mit einem Begriff der Kybernetik zu spre-
chen,
B ‘ ’ D
Unmißverständlich kritisierte Herr Keul u, a, die unzureichenden
Einsatzzeiten unserer Flotte und forderte die Durchsetzung des
durchgehenden Betriebes. Aus dem Bericht der Herren der Zegluga
Warszawska haben wir erfahren, welche Erfolge dort mit der Ein-‚
führnng des durchgehenden fahrplanmäßigen Verkehrs erreicht wur—p
Herrn Magiera,'und_heute hatten wir das Vergnügen, von Herrn
Schellenberger die Ergebnisse von für unsere Verhältnisse und Bee
griffe erstaunlichen Leistungen in der Rheinschiffahrt zu hören,
Ganz ähnliche Leistungssteigerungen würde selbstverständlich auchf
bei uns der durchgehende Verkehr bringen können,
Nun ist die ausgesprgchene Forderung naturgemäß mit Problemen, ‚
nicht unlösbaren, aber dennoch mit Prbblemen verknüpft„, Ä
In einer sehr einfachen Rechnung kann man nachweisen, daß der durch“ i
gehende Einsatz der Flotte ceteris paribus entsprechend mehr Are.
beitskräfte erfordert und daß naturgämäfibdie Transportgüter vore
handen sein müssen, um die erhöhte Kapazität voll auszunutzen, g
wir wissen, daß weder der Minister noch der Hauptverwaltungsleiw
ter uns arbeitskräfte zuweisen kann, Das ist auch sehr deutlich
gesagt worden, Und wir wissen auch, daß nicht administrativ_nehr
Güter der Binnenreederei zugeführt werden könnene Das ist Aufgabe
unseres Betriebes selbst,
B
1
' J B
In seinem Tagungsbeitrag hat Herr Schlieper sehr deutlich über die
Aufgaben eines wissenschaftlichen arbeitsstudiums und einer entm
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sprechenden arbeitsgestaltung und mnormung hingewiesen, die zum
sammen mit einer sinnvollen Automatisierung allein das Arbeitsm
kräfteproblem lösen helfen können, Paradox wäre es in jedem Falle,
wenn bei den noch bescheidenen Einsatzzeiten unserer Flotte hin und
wieder von Kapazitätsmangel gesprochen werden sollte, wenn es um
die Übernahme neuer_Transporte geht,
ich habe in den vergangenen Jahren wiederholt zu dem Komplex
Technologie w Arbeitsökonomie Stellung genommen, möchte aber einim
ge Gedanken.hier noch einmal ganz kurz resümieren, Die Binnen"
;_schiffahrt nimmt ja bezüglich der Umwelt— und Einsatzbedingungen
und ihres Fahrpersonals nicht nur gegenüber der Industrie, sonw
dern auch innerhalb des Transportwesens selbst eine ganz besondere
Rolle ein. Während das Hochseeschiff auf der einen Seite für die
Besatzung eindeutig Arbeitsplatz und zeitwerdige Wohnung ist,
_das Flugzeug, die Lokomotive, das Kraftfahrzeug, das städtische _
‚-Nahverkehrsmittel ausschließlich Arbeitsplatz sind, steht unsere
lBinnenschiffahrt in einer etwas merkwürdigen Zwitterstellung, die
teils historisch überkommen, teils technologisch bedingt ist,
Traditionell bestand e und besteht zum Teil noch heute_u in der
Binnenschiffahrt eine besonders enge Beziehung zwischen Berufs»
und Privatleben, die bis zur Verschmelzung beider Sphären führte,
Das Schiff war arbeitsplatz pgd Wohnstätte für den Schiffer und
seine Familie, Die Mitarbeit von Frau und Kindern War in der
'Partikulierschiffahrt selbstverständlich, die Mitarbeit der Frau K
im Reedereibetrieb häufig, Ein ausgeprägtes ständiges Berufs-
ethcs ließ kaum Komplikationen entstehen, der Nachwuchs rekrutierm
te sich fast ausschließlich aus den Schifferfamilien; die Kinder
wuchsen an Bord auf und damit in das Milieu hinein,
-Hieran änderte auch die Bildung eines volkseigenen Schiffahrtsbee
triebes zunächst nichts; denn Schiffe und Technologie blieben dir.
gleichen, das technische Niveau unserer Binnenschiffahrt unterm
schied sich im Jahre 1950 kaum von den um die Jahrhundertwende,
Brst nach Erkenntnis der unabweisbar zu meisternden technischen
Revolution wurde deutlich, daß mit dieser auch das bis dahin
recht stabile System der "Reproduktion" der Berufsgruppe ”Schifa
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fer"zerbrechen nußtea Die Grundlagen der traditionellen Lebensm
. und Arbeitsbedingungen des Schiffers wurden von zwei Seiten er»
schüttert:
Einmal führte der Wiederaufbau unserer Kfirtschaft bald zu einem
chronischen Mangel an Arbeitskräften„ Da insbesondere in der Inm
dustrie, aber auch in der Landwirtschaft eine vorbildliche soziale
und kulturelle Betreuung der Werktätigen eingeführt—wurde und die
ständige Verkürzung_der Arbeitszeit, vor allem der_Übergang zur
-Fünftageanrbeitswnche, die Tätigkeit in einen stationären Betrieb
noch attraktiver gestaltete, entstand bald eine sich ständig verm
stärkende Diskrepanz zwischen den Lebens" und Arbeitsbedingungenz
x in der_Binnenschiffahrt und in der übrigen Wirtschaft,
Zum anderen führte die Notwendigkeit eines schnellen Ersatzes
der überalterten und technisch und moralisch verschlissenen Flotte
dazu, daß der VEB Deutsche Binnenreederei zur Zeit über eine der
modernsten Binnenflotten verfügt. „
Der Schubbetrieb mit dem angestrebten m und teilweise auch erreich-
ten e längeren täglichen Einsatz der Schubschiffe bietet jedoch
nicht mehr die gleichen Bedingungen für einen beschaulichen Fan
milienbetrieb wie der m in jeder Beziehung m ruhigere Schleppbem
trieb, bei der die Arbeitsintensität des Steuermannes weit geringer
und die Familie keinerlei Lärmbelästigungen ausgesetzt warene
‚.
Bei Konzipierung des Neubauprogramms wurde wohl die obengenannte
- Diskrepanz berücksichtigt,_die Konsequenzen allerdings waren frage
würdig und führtenenicht zur Lösung des Problems, sondern allen-
falls zur Verzögerung der Abwanderung in stationäre Berufe, Man
glaubte verbreitet, den Beruf des Binnenschiffers durch eine
ständige Erhöhung des Standards und Komforts der Schiffe - sowohl
der technischen Ausrüstung wie der Einrichtung der Wohnblocks u _
sowie durch lohnpolitische Maßnahmen eine ausreichende Attraktiui
vität sichern zu können. B " H’ B
Diese Politik verursachte jedoch lediglich eine ständige Steigen
rung der Baue und Betriebskosten — wobei wir auch hier, bitte,
die Relationen beachten möchten: zu einem Schubschiff wie z. B; _
"Franz Haniel 12“, das die vielfachen Transportleistungen unserer
Schubschiffe vollbringen kann, gibt es nur bedingte Parallelen,
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und es ist selbstverständlich, daß des technische Aufwand bei
uns naturgemäß nicht weiter getrieben.werden kann, wie dies techm
nisch zweckmäßig und auch wirtschaftlich vertretbar ist,
Der gewünschte Effekt kann also auf diese Weise nicht erreicht wer»
den, mit derartigen Mitteln kann der Fluktuation nicht nachhaltig
begegnet werden, Diese Annahme hat sich als Fehleinschätzung erm
wiesen, l
‚wie sollten auch die Errungenschaften unserer Zeit, die bewußte
Formung eines neuen, fortschrittlichen, sozialistischen Menm
schentyps ausgerechnet den Binnenschiffer unberührt lassenl Die
patriarchalische Züge aufweisende Bordgemeinschaft mit Schiffer»
familie , Bootsmann und Lehrling, Berufsethos und Berufsstolz
waren ideologische Komponenten einer vergangenen Epoche, Insbem
sondere der nicht aus Schifferfamilien stammende Nachwuchs brachw
te nicht mehr die Bereitschaft mit, den Schifferberuf als alleiniw
gen Lebensinhalt zu betrachten und auf alle anderen Sphären des
gesellschaftlichen Lebens zu verzichten;
Die technische Revolution in der Binnenschiffahrt ist eben nicht
mit dem Ersatz von Schleppkähnen und Schleppern durch Schubschifn
fe und Prähme vollzogen, sondern erfordert eine.endgültige Über“
Windung der traditionellen Sohleppschiffahrtstechnologie und
wideologie, Deshalb haben wir_auch den sehr konstruktiven Beitrag
der Herren Lau und Paarmann vom Institut für Schiffbau lebhaft
begrüßt, einen Beitrag, der sich bekanntlich mit den Fragen der
Automatisierung im Zusammenhang mit der Besatzungsstärke und.
Arbeitstechnologie an Bord befaßt,
Wir sind der Meinung, daß es nur über die prinzipielle gverändem
rung der Technologie und die Überwindung der Rudimente des m wenn
auch inzwischen "modernisierten”—Familienbetriebes gelingen kann,"
die Fluktuation entscheidend herabzusetzen und den stsndigen.esi%
stenzbedrohenden "Abgang an Arbeitskräften zu stoppen,_
Es kommt noch etwas-anderes hinzu: Parallel zu der_ständigen Verm
ringerung der gesetzlichen Arbeitszeit sind die Überstunden angew
185
stiegen, so daß also die Diskrepanz zu den Arbeitsbedingungen in
"den stationären Betrieben neue Nahrung erhält, und damit auch
die Fluktuation, Es wird allerhöchste Zeit, diesen Teufelskreis
endgültig zu durchbrechen," B
aus Tradition gilt bei uns nach.wie vor die gesamte Fahrzeit,
die Umschlagszeit und die sogenannte"Zeit für technische und
kommerzielle Vorbereitungen und .Abschlußarbeiten“ als Arbeiten
zeit für alle Besatzungsmitglieder, obwohl faktisch vom Schiffen
führer und Steuermann abgesehen, im allgemeinen lediglich.irbeitsm
bereitschaft besteht,Denn die empirischfestgesetzten Besatzungen
normen richten sich nach den höchsten Arbeitsanforderungen, die
in der Regel nur zu.Beginn und Ende der Reise auftreten, wie beim
An— und Ablegen, Festmachen, Kuppeln,.Ankerhieven usw, Während
S
der Fahrt selbst erfordert-die Navigation-des Schiffes bzw, Verm
bandes bei den heute erreichten Mechanisierungsgrad lediglich
eine Arbeitskraft, den Steuermann w wenn man von Schleusungen
und technischen Störungen, von unübersichtlichen Fahrwasservere
'hältnissen usw, absieht,
Hinzu kommt, daß die Besatzungsnorm auf der Konzeption eines völm
lig "autonomen" Schiffsbetriebs beruht — doch gestatten bzw, ern
fordern unsere Produktionsverhältnisse eine rationelle Kooperation
mit stationärem;Personal in den Häfen, Schleusen und Wartungsbam
sen, was bei guter Organisation zu einem Abbau von Arbeitsspitzen
an Bord und damit ggf, auch zu einer Verringerung der Besatzung
führen kann,
Ich möchte jetzt nicht im einzelnen über Aufgaben der Operaticnsm
forschung sprechen, zumal ein ausgezeichneter Tagungsbeitrag-B, H
auf diesem Gebiet vorliegt, über den sicherlich noch im Komplex il
unserer Veranstaltung diskutiert werden wird, Zum Komplex I gee
hörend möchte ich nur ein einziges cffenbar noch nicht endgültig
gelöstes Problem nennen, in dessen Lösung es bekannte und bewährte
Operaticnsforschungsmodelle gibt, ohne daß diese bisher angewendet
worden wären: Ich meine das Ersatz” und Instandhaltungsproblem;
Weitere Anwendungsgebiete mathematischer Methoden und der e1ekm'
tronischen Datenverarbeitung im Reedereibetrieb wurden in der.”
“E84- i l l
Diskussion von unserem sowjetischen Kollegen Zarubin genannt.
Lassen Sie mich noch einige Worte zur Informationsverarbeitung
sagen. Dieser kommt deshalb eine besondere Bedeutung zu, weil
Informationssystem und Informationsverarbeitung Grundlage der
Funktion jedes Leitungssystems sind. b
Die Erfassung, Übermittlung und Verarbeitung von Informationen ist
ein überaus aufwendiger Prozeß, der ständig mehr w nach der klassi-
schen Terminologie "unproduktive" —.Arbeitskräfte bindet und trotz
. ständig gestiegenen.Aufwands kaum noch in der Lage ist, den ob-
jektiven Informationsbedarf voll abzudecken, so daß insbesondere
die große Mehrzahl aller Leitungsentscheidungen auf der_Basis_“un-
evollkommener Information" getroffen werden muß. Nun ist eine "vollm-
kommene Information" auch dort, wo wir es mit determinierten Pron
zessen zu tun haben, aus ökonomischen Gründefi inicht stets erreiche
bar; bei;gEgchastischen Prozessen ist sie schlechthin unmöglich.
Ich möchte dies deshalb erwähnen, weil es falsch Wäre, z. B. den-
Einsatz der elektronischen Datenverarbeitung mit dem Ziel "voll-
kommener Information" zu motivieren. Einer Entscheidung soll eine
ausreichende, keineswegs unbedingt eine “vollkommene Information“
zugrunde liegen.
i l
Wenn wir die Erfassung, Übermittlung und Verarbeitung von Infääma—
tionen im Zusammenhang mit der Rationalisierung betrachten, so
geht es einerseits wohl um die ausreichende Bereitstellung von
Informationen, andererseits aber auch darum, die nicht unbeträcht-
liche Erfassung, Übermittlung und Verarbeitung von Daten, die
keinen echten Informationsgehalt haben oder deren Informations-
gehalt so gering ist, daß sie im Ernstfall gar nicht für Lei-
tungsentscheidungen herangezogen werden, zu liquidieren. Auch
das ist Rationalisierung.
Dabei gestatten Sie mir, um Mißverständnisse zu vermeiden, hier
den Hinweis, daß Informationsverarbeitung nicht identifiziert
werden darf mit elektronischer Datenverarbeitung. Primär geht es"
um die Rationalisierung des Informationssystems und der Informa—_
tionsverarbeitungsprozesse schlechthin, d. h. ohne Rücksicht auf
die angewendete.Technik. Erst im zweiten Schritt hat dann die
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Analyse der Möglichkeit und Zweckmäßigkeit des Einsatzes der elekw
tronischen Datenverarbeitung im Informationsverarbeitungsprozeß
zu erfolgen„.Anders ausgedrückt: Die Untersuchung und Entschei-
dung bezüglich des Einsatzes der elektronischen Datenverarbeitung
schließt die Rationalisierung des Informationssystems ein bzw,
richtiger: setzt sie voraus, I
M
I Der nun freilich nicht statische, sondern dynamische Informations-
bedarf, der als erster zu ermitteln ist, wenn ich überrein
rationelles Informationssystem spreche, kann in nicht zu kompli-
zierten Systemen in der Regel dednktiv ermittelt werden. Das hat
sich inzwischen als richtige Lehrmeinung wohl allenthalben heraus-
gestellt, und das gilt uneingeschränkt auch für das System’Binnen—
schiffahrte An-Hand eines Modells des Informationssystems können
dann die denkbaren Entscheidungsfälle durchgespielt und damit ge-
sichert werden, daß alle objektiv erforderlichen Informationen
erfaßt Wurden. ' ' "{
Ist eine Information_nicht quantifizierbar oder kann sie mit
vertretbarem.Aufwand nicht mit hinreichender Exaktheit erfaßt
werden, so ist eine Informationsverarbeitung, gleich mit welchen
Mitteln,-freilich unmöglich. Dies ist auch dann der Fall, wenn
zwar Erfassung und Darstellung der Information möglich sind,
aber kein allgemeiner, eindeutiger und endlicher Verarbeitungsn
algorithmus gefunden werden kann, Hierbei handelt es sich um
das entscheidende Kriterium für die Mechanisierbarkeit bzw.
Automatisierbarkeit des Informationsverarbeitungsprozesses„
Der Algorithmus ist insbesondere Voraussetzung für die Einsatze
‚möglichkeit der elektronischen Datenverarbeitung. Der Algorithmus
muß aber auch mit der vorhandenen, zur Verfügung stehenden oder
beschaffbaren Anlage termingerecht abgearbeitet werden können,‘i
was Zu B, bei_strategisohen Spielen häufig noch nicht möglich
ist» Hat sich-bei der Modellierung des Informationsverarbeitungsw
systems, auf die ich hier in der Diskussion nicht näher eingehen
kann und möchte, herausgestellt, daß ein Einsatz der elektroni»
sehen Datenverarbeitung möglich ist, sollte die scheinbar triviale
Frage, ob der Informationsbedarf auch mit anderen Mitteln als der
EDV gedeckt werden kann, zwischengeschaltet werden, Diese Frage
bezweckt die_Aussonderung des Informationsbedarfs, der mit den
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bisherigen konventionellen Mitteln nicht abgedeckt werden kann,
für_dessen Abdeckung also die EDV w und nur die elektronische
Datenverarbeitung — prädestiniert iste
,Da elektronische_Datenverarbeitungsanlagen hauptsächlich gekenne
zeichnet sind durch sehr große Arbeitsgeschwindigkeit, große
Speicherfähigkeit, aber auch die_Unfähigkeit zu denken und zu
lernen, resultiert hieraus ihreIEinsatzprädestination überall
dort, wo große Mengen an Informationen anfallen, gespeichert
und verknüpft werden müssen und zudem eine kurzfristige Verar-
beitung erfolgen muß. In allen übrigen_Fällen jedoch, wo es
D
für die Abdeckung des Informationsbedarfs Alternativen zur EDV D
gibt, sollte in einem.Variantenvergleich über die Zweckmäßigkeit
und Wirtschaftlichkeit ihres Einsatzes befunden werden,
Über eine Tatsache aber sollte Klarheit herrgchenz
Der Einsatz einer elektronischen Datenverarbeitungsanlage kann
allenfalls dann zu einer echten Kostensenkung führen, wenn die
elektronische Datenverarbeitung mit der.Automatisierung zuminw
dest wesentlicher Teilkomplex der Produktion verbunden ist, Dau
für jedoch können wir heute und auch in absehbarer Zukunft in
der ßinnenschiffahrt noch keine Möglichkeit sehen,
Der Einsatz der elektronischen Datenverarbeitung für die Plan
nung, für die Abrechnung und die Vorbereitung von Leitungsentscheim'
dungen führt nach allen bekannten Erfahrungen stets zu einer Erm
höhnng der Kostene Der Nutzeffekt ihrer Einführung in der Binnen»
schiffahrt kann also nicht spekulativ aus einer Kostensenkung erm
hofft, sondern nur dadurch realisiert werden, daß_die Mehrleie
stungen, die durch den Einsatz der elektronischen Datenverarbeim
tung erzielt werden können, wirklich realisiert werden und sich
damit letztlich "Einnahmen und Gewinne erhöhene
‘Andererseits bin ich entschieden dagegen, krämerhaft Aufwand und
Nutzen der elektronischen Datenverarbeitung in Mark und Pfennig
abwägen zu wollen, was objektiv unmöglich ist, Wir kennen hinm
reichend genau den derzeitigen Aufwand für die Informationsverm
arbeitung mit konventionellen Mitteln in unserem Bereich, Wir
können weiterhin den Grad der Abdeckung des objektiven Informam
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tionsbedarfs einschätzen und damit auch den Nutzen, den wir aus
verbesserter Informationsbereitstellung erwarten dürfen. Bewegt
sich dieser potentielle Eutzen auch nur annähernd in der Größen-
_ordnung der hinreichend genau kalknlierbaren Kosten des Einsatzes
der EDV, so sollte der Einführung nichts im Wege stehen. Ist der
potentielle Nutzen aber größenordnungsmäßig um eine Dezimale
kleiner als der Aufwand, so müssen andere, für unsere Zwecke
rationellere Informationsverarbeitungsmittel eingesetzt werden.
.Denn die elektronische Datenverarbeitung ist als Informations-
'neller Informationsverarbeitung und zum zweckmäßigen Einsatz
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verarbeitungstechnik‚ wie jede" andere Technik auch kein Selbst-
zweck, kein Götze‚ dem man Opfer bringen müsse, weil ein Ritual
dies vorschriebe. Dies tut_- bewußt — kein rational denkender
Kapitalist, und das tut schon gar nicht ein Marxist.
Beherzigen wir deshalb die konstruktiven Hinweise des Hauptver-
waltungsleiters zur sinnvollen Anwendung kybernetischer Erkennt-
nisse, mathematischer Methoden der Operationsforschung, ratio-
der elektronischen Datenverarbeitung.
Aber betrachten wir bitte die Anwendung derartiger Methoden nicht
als Ressortangelegenheit einer Forschungsabteilung: eines In-
genieurbüros oder eines Einsatzkollektivs "Elektronische Daten-
verarbeitung"! " I '
’Wir werden die zukünftigen_Aufgaben'in_unserem Transportzweig nur;
dann mit Erfolg lösen, wenn wir zu einem.qualitativ neuen Verhält-
nis zwischen Forschung und Praxis kommen. Die wissenschaftlich-
technische Revolution mit ihren vielfältigen Erscheinungen und
Wirkungen verlangt zukünftig eine echte Integration von Forschung
und Betriebsleitung. Nur so wird, möchte ich meinen, die Einnen- E
schiffahrt den Anforderungen auch von morgen und übermorgen gerecht;
werden können.
Herr oberingenieur G. Sch1ieper‚ Direktion der Binnensohiffahrt‚
Berlin, DDR P
toperationsforschung in der Binnenschiffahrt
Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Im Festvortrag wurde wiederholt und mit Nachdruck die Anwendung
der Operationsforschung gefordert. Ich möchte in meinem Diskus-
sionsbeitrag auf einige damit im Zusammenhang stehende Fragen
eingehen. P
Gestatten sie mir bitte, daß ich zunächst unter Bezug auf das
vorliegende Tagungsmaterial und die Ausführungen im Festvortrag
selbst drei Fakten in Erinnerung rufe:
1. Zahlreiche Tagungsbeiträge bestätigen diegim Festvortrag
lg getroffene Feststellung, daß die Probleme bei der Weiteren _Rationalisierung der Binnensohiffahrt künftig nicht mehr mit
herkömmlichen Mitteln und Methoden zu lösen sind. Aus den
abgehandelten Themen lassen sich zumindest in bestimmten
Fällen Problemstellungen im Sinne der Operationsforschnng ab-
leiten. Ich erinnere hier nur als Beispiel an die Beiträge
der Herren.Asohe und Panhey, in denen ganz offensichtlich das
Ersatzproblem zutage tritt.
Mithin kann festgestellt werden, daß es Rationalisierungspröb1e—_
me der Binnenschiffahrt gibt, die
u den der_0perationsforschung zugrunde liegenden Theorien
entsprechen;
- sich den daraus abgeleiteten Problemkreisen der Operations-
forschung zuordnen lassen und mithin
- einer Anwendung der Operationsforsehnng zugängig sind.-
Daraus folgt zu 1., daß diese Probleme duroh.Anwendung der Ope-
rationsforschung gelöst werden_können bzw. bei erfolgter Anwen-
dung gelöst worden wären.
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52; Im vorliegenden Tagungsmaterial wird die Operationsforschnng
mit ihren nnwendungsmöglichkeiten nur in einem.Beitrag e
und zwar unter_Bezug auf den Seehafen m behandelt,
| Die in diesem Beitrag von Herrn Dr.-Ing. Schulze dargestellten
Anwendungsbeispiele ließen zunächst vermuten, daß die dabei
angewandten Lösungsverfahren auch für den Binnenhafenga wenn
nicht voll, so zumindest bedingt - Gültigkeit besitzengi
keine inzwischen durchgeführte Untersuchung, über die in der
weiteren Diskussion noch zu berichten sein wird,°hat die Eiche
tigkeit dieser.Annahme bestätigt. Dabei ist erwähnenswert,
idaß die dazu notwendigen Berechnungen ohne elektronischen
.nechher in durchaus vertretbarer Zeit und-mit hinreichender
Genauigkeit durchgeführt wurden, ' ‘
Darans folgt zu 2„ daß zumindest im Einzelfall die der Operam
miensforschnng zugängigengRationalisierungsprobleme der Binnen»
ncniffahrt unter Verwendung vorhandener und bewährter Verfahren
und zum Teil auch ohne Anwendung von EDVA gelöst werden können,
{Be In Festvortrag nurde eingehend dargelegt, warum es in der EntmJ
Wicklung des Verkehrswesens keinen Stillstand geben kann, Für
die Binnenschiffahrt als Teilsystem des einheitlichen sczialim
stischen Verkehrswesens wurde daraus die Forderung abgeleitet,
sich schnell und umfassend dieser Entwicklung anzupassenesi
w‘
Dazu kann allgemein unterstellt Werden, daß sich ungelöste
Prebleme mit der fortschreitenden Entwicklung und den daraus
resultierenden höheren Anforderungen im Regelfall weiter Verm
schärfen, Dabei gilt uneingeschränkt das_Gesetz.v0n der Ökonom
uie der zeit; i *
Demzufolge können bei vorhandenen Problemen weder der Zeitm
punkt noch der Genauigkeitsgrad ihrer Lösung nach Belieben gem-
wählt werden,
Bernds folgt zu 5„ daß erkannte RationalisierungsprcblemeEder
Binnenschiffahrt zum frühest möglichen Zeitpunkt mit geringsten
nnfnand“optinal zu lösen sinde '
' A
ins,
Man kommt bei_dieser bewußt gewählten Darstellung zwangsläufig
zu der Schlußfolgerung‚ daß die Binnenschiffahrt die gegenwärtig
bereits vorhandenen Möglichkeiten für die Anwendung der Operam
tionsforschung bisher nicht genutzt hat und damit das Gesetz von
der Ökonomie der Zeit ignoriert. '
Zweifellos wird eine derartige Feststellung und der darin enthale
tene schwerwiegende Vorwurf der tatsächlich gegebenen Situationi
nicht gerechte Der erreichte Entwicklungsstand, aber auch das in
E Festvortrag dargestellte Entwicklungstempo unserer volkseigeneni ’
Binnenschiffahrt könnten als ein gegenwärtig durchaus noch zu
akzeptierender Beweis dafür abgezogen werdene
Trotzdem habe ich nicht die Absicht, einschränkende Bedingungen
einzuräumene Als Begründung_für diesen scheinbar widersprüchw
lichen Standpunkt diene folgende Überlegung:
Die für die Binnenschiffahrt geforderte Anpassung an die stännigi
fortschreitende Entwicklung der Volkswirtschaft kann sich aus.
naheliegenden Gründen nicht im Nachlauf vollziehen; sie muß
vielmehr den sich-entwickelnden Erfordernissen‚.d‚ h.,.der zus
einem jeweilig vorausbestimmten Zeitpunkt mit Wahrscheinliehkeiu
zu eruvartenden Situation, entsprechen. n ' "
Andererseits sind derart bewegliche Ziele mit Sicherheit nur zu’
_erreichen, wenn sie mit einem durch die Portschrittsgeschwindigksit
und -richtung-sowie durch die Zielentfernung bestimmten Vorhaltek
winkel anfiisiert werden. Selbst wenn also die gezogene Sehlußfolgem
rung.unter Bezug auf den erreichten Stand völlig zurückgewiesen
werden könnte — das ist aber nicht der Fall u, gewinnt sie in
Abhängigkeit-von der fortschreitenden Entwicklung iniständig zus;
nehmenden Maße an Bedeutunge_ ‘
i
Von dieser Überlegung ausgehend, lassen sich bestimmte-Thesen
für einen effektiven Einsatz der Operationsforschung in der Bin“i
nenschiffahrt entwickelne Einige.möchte ich nachfolgend_zur Disfi _
kussion stellene H‘. '
Dabei wird weder Anspruch auf Vollständigkeit noch auf umfassen-
de Fixierung der angesprochenen Probleme erhoben. Die Reihenfol-
-fge entspricht keineswegs einer Rangfolge. Des weiteren wird weit-
gehend auf die Wiederholung bekannter Begriffsbestimmungen ver-
zichtet, zumal sie im Tagungsmaterial in hinreichender Weise vor-
liegen. Diesbezüglich bestehende Unterschiede sind für meine Aus-
iführungen ohnehin unerheblich.
Doch bleiben wir gleich bei einem Begriff:
Den verschiedenen Definitionen der Operationsfcrschnng ist z. B.
gemein, daß sie sich immer auf ein bestimmtes System beziehen.
Wenn also die.0perationsforschnng in der Binnenschiffahrt erfolg-
reich-angewandt werden soll, so muß bereits.in der Vorbereitungs-
phase eben über dieses System-Binnenschiffahrt restlos Klarheit
bestehen.
S merkung‚ des Schiffahrt‚ Hafen und weeeeretrese lediglich ele
Dabei ist zu berücksichtigen, daß der Verkehrszweig Binnenschiff-
fahrt im System des einheitlichen sozialistischen Verkehrswesens
ledig1ieh.ein«meilsyetem darstellt. Gleichzeitig ist jedoch das
wirtschaftsleitende Organ dieses Verkehrszweigs‚ d.h. die Direk-
tion der Binnenschiffahrt, übergeordnetes System der ihr nach—‘
geordneten Betriebe. In gleicher Weise sind die funktionellen
Beziehungen innerhalb dieser Betriebe zu werten.
Bei kybernetischeräBetrachtungsweise kann mithin der Verkehrszweigää
Binnenschiffahrt als ein System vermaschter Regelkreise aufge-
faßt werden, wobei die wechselseitigen Beeinflussungen als Rück-
kopplungseffekt zu-deuten sind.
F"
Welche grundlegenden Veränderungen sich bei einer derartigen Be-
trachtungsweise ergeben können, hat Herr Dr. Schönknecht in-
seinem;Diskussionsbeitrag angedeutet. Ich erinnere an seine Be-
Subsysteme aufzufassen wären. "
Schließlich ist zu berücksichtigen, daß dieses System Binnen-
schiffahrt bedeutenden Einflüssen von außen unterliegt. Hierauf
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manch nur andeutungsweise einzugehen, würde den Rahmen eines Disn
kussionsbeitrages bei weitem sprengen.
Diese zum Teil sehr komplizierten Zusammenhänge-und Beziehungen
aufzuzeigen, dabei die Wirkung gewollter oder auch unbeabsichtigt
bestehender Rückkopplungseffekte zu erkennen, d. h., letztlich
"ihren Wert oder Unwert zu ermitteln, ist nur durch eine Analyse
des Gesamtsystems möglich.
Daraus ergibt sich erstens:
Voraussetzung für die Anwendung der Operationsforschung in der
Binnenschiffahrt ist eine gründliche Systemanalyse;
n
"Die ebenfalls allen Definitionen mehr oder weniger gemeinsame
Aufgabenstellung der Operationsforschung besteht bekanntlich
im Aufsuchen optimaler Lösungen, in der Auswahl der optimalen
Variante aus einer Vielzahl möglicher Varianten;
Nun kann es natürlich bei keiner Aufgabenstellung der_Operationsn
forschung eine optimale Lösung schlechthin geben. Es gibt sie
nur hinsichtlich eines vorgegebenen Kriteriumsa
Ausgehend von der Systemanalyse.ist also ebenfalls in der Vorbe-
reitungsphase das Optimalitätskriterium für das jeweilig zu
optimierende System zu bestimmen,
Dabei werden wir sehr bald feststellen, daß eine optimale Lösung
z, B, für das selbständige System Hafen eine negative Wirkung
auf das System Schiffahrt_ausüben kann. Es kann sich natürlich
auch durchausäumgekehrt verhalten„ In den Beziehungen Schiffahrtn
Werft oder Betriebsteil zum Gesamtbetrieb können die Verhältnisse
ähnlich liegen;
Das heißt aber mit anderen Worten, daß die optimale Lösung für
ein Teilsystem des Verkehrszweigs Binnenschiffahrt mit Wahrscheinm
lichkeit eine optimale Lösung für andere Teilsystem ausschließt,
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Daraus ergibt sich zweitens:
Voraussetzung für die Anwendung der Operationsforschung in der
Binnenschiffahrt ist die Bestimmung des Optimalitätskriteriums
für das Gesamtsystem Binnenschiffahrt mit den sich daraus erm
e gebenden Ableitungen für die Teilsysteme.
‘-systematisch zu erfassen, auf ihre Anwendbarkeit in der Binnen-
Ich habe eingangs festgestellt, daß zumindest im Einzelfall die
der Operationsforschnng zugängigen Rationalisierungsprobleme der
Binnenschiffahrt unter Verwendung vorhandener und bewährter Verw
fahren zu lösen sind. Im Festvortrag wurde eine ähnliche Orientie»
rung gegeben.
i
Ich habe daraus etwas provokatorisch abgeleitet, daß die Binnen-
schiffahrt bereits gegenwärtig vorhandene Möglichkeiten nicht gem
nutzt hat. Verzeihen Sie mir bitte nicht nur diese Provokation,
sondern auch dazu eine etwas triviale_Festste1lung:
Der Einsatz vorhandener und bewährter Verfahren ist natürlich nur
möglich, wenn diese bekannt sind und wenn die Voraussetzungen für
ihre Anwendung bestehen.
Daraus ergibt sich drittens:
Um eine möglichst effektive Anwendung der Operationsforschnng
in der Binnenschiffahrt zu sichern, sind ebenfalls bereits in der
Vorbereitungsphase ihres Einsatzes die vorhandenen Verfahren und
mathematischen Methoden sowie bewährte und vergleichbare Modelle
sehiffahrt zu überprüfen und gegebenenfalls den besonderen Aufu
gabenstellungen aus-der Rationalisierung der Binnenschiffahrt
anzupassen.
Damit bin ich bereits bei einer 4. und 5. Frage.
Für die Durchführung der Aufgaben der Operationsforschung werden
zweifellos qualifizierte Kader benötigt, die vornehmlich_drei An- S
ferderungen erfüllen sollten:
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- Sie müssen mit der Struktur, den Aufgaben und den bei ihrer
Lösung auftretenden Problemen der Binnenschiffahrt bestens
vertraut sein;
m sie müssen andererseits hinreichende, d. h, den Anforderungen
entsprechende mathematische Kenntnisse besitzen;
— sie müssen sich aus umfassender Kenntnis der mit der Operations-
-forschung real gegebenen Möglichkeiten konsequent für die Er-
reichung ihres Zieles einsetzen.
Zsangsläufig taucht dabei natürlich die Frage auf, aus welcher
.Diszip1in derartig universell gebildete Wundermänner hervorgehen
sollen, w Pardon, Frauen sind ohnehin immer wunderbar!
Ich vertrete dazu den Standpunkt, daß die beiden zuletzt_genann—
ten Anforderungen weit eher durch zusätzliches Studium erfüllt
werden können als die unbedingt notwendige langjährige Erfahu
rung im Binnenschiffahrtsbetrieb, Dabei wollen wir jedoch keinesm
wegs verkennen, daß Erfahrung und Gewohnheit leider oft miteinm
ander verwechselt worden sind, so daß bestimmte Handlungen,
Entscheidungen und Regeln unserer täglichen Arbeit, die wir 4
-wohlgemerkt — mit Erfahrungswerten begründen, dabei häufig nur
das Ergebnis langjähriger und mitunter recht gedankenloser und
schlechter Gewohnheiten sind.
i
Daraus ergibt sich viertens:
Die in der Binnenschiffahrt dringend notwendigen Kader für die
Operationsforschnng werden nach einem sehr sorgfältigen Auen
wahlprozeß von dieser selbst systematisch in entwickeln sein.
Jede durch die Operationsforschung zu lösende Aufgabe bedarf ei-
ner konkreten, auf ein bestimmtes System bezogenen Aufgabenstellung,
Auch das ist eine Binsenwahrheit, Diese Aufgabenstellung exakt zu
formulieren, die Probleme zu erkennen und in geeigneter Weise darzum
stellen, wird jedoch sehr hohe Anforderungen an unsere Leitungskam
der stellen, Das Problem ist nicht administrativ zn lösen, Auch
hier sind systematisch Schulung und'Übung notwendig,
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Daraus ergibt sich fünftens:_
Ä Die entscheidende Üoraussetzung für eine erfolgreiche.Anwendung
der Operationsforschung in der Binnenschiffahrt ist die völlige
Klarheit-über ihre Notwendigkeit, aber auch ihre Möglichkeiten
-bei allen leitenden Kadern. Neben einer fachlichen Schulung ist
-dabei die Operationsforschung vor allem auch ideologisch vorzu-
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bereiten.
Gestatten Sie mir bitte abschließend noch einige Bemerkungen'zu=
einer letzten Frage, über die vor Beginn der Anwendung von Metho-
den der Operationsforschung Klarheit bestehen sollte:
'
Ebenfalls aus einem Einzelbeispiel habe ich eingangs abgeleitet,
daß zumindest im Einzelfall Aufgaben der Operationsforscbung
auch ohne elektronische Rechner_in durchaus vertretbarer Zeit
gelöst werden können. Damit_muß ich natürlich all diejenigen
auf den Plan rufen, die eine Operationsforschnng ohne EDV konsen
quent ablehnen und für unsinnig erklären. Mir ist sehr wohl be-
kannt,°daß es sich hierbei um anerkennte Experten.auf dem Gebiet
der Operationsforschung handelt.
Mit dem gebotenen Respekt, aber auch mit aller Entschiedenheit
möchte ich jedoch darauf hinweisen, daß wir eben die Experten auf
dem Gebiet der Binnenschiffahrt sind und daß wir letzten Endes
die richtigen Proportionen zwischen Aufwand und Nutzen zu wahren
und nachzuweisen haben. Ich darf diesbezüglich sowohl an die
Ausführungen im Festvortrag als auch an den Diskussionsbeitrag von Ä
Herrn Dr. Pusch erinnern. Es wäre außerdem geradezu absurd, woll-
ten wir ausgerechnet beim Aufsuchen optimaler Lösungen ökonomisch
nicht vertretbare Wege vorschlagen.
'
Ein enger Zusammenhang von Kybernetik, Operationsforschung und
elektronischer Datenverarbeitung ist unstreitig. Bedenken müssen
jedoch entstehen, wenn daraus abgeleitet die Anwendung der Open
rationsforschung grundsätzlich vom Einsatz bestimmter Anlagen ab-
hängig gemacht wird. Ich bin vielmehr der Meinung, daß wir hier
sehr klug und weitsichtig bereits in der Vorbereitungsphase diese
Zusammenhänge zwischen elektronischer Datenverarbeitung und Ope—i
rationsforschung beachten sollten,daß wir aber auf keinen Fall
einen völlig unbegründeten Aufschub in der Vorbereitung der
Operationsforschung dulden können.
D
Gestatten Sie mir, daß ich mich bei meinem Standpunkt auf den
großen Physiker und Astronomen Ernst Abbe berufe. Ihm wird zugeu
schrieben, daß er_die Lösung einer Aufgabe stets in notwendiger
und hinreichender Weise gefordert haben soll;
Machen wir diesen Grundsatz zur Maxime unseres Handeln in Vor;
bereitung und Anwendung der Operationsforschung in der Binnen-
schiffahrt. Betreiben wir sie in notwendiger und hinreichender
Weise.
Ich danke für Ihre Aufmerksamkeit.
D
g „
.-
Herr Dr. G. Schulze, Universität Rostock, DDR
Qperationsforschnng und Datenverarbeitung
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Die Operationsforschung wurde - wenn auch nur scherzhaft - einmal
als eine Kunst bezeichnet, für bestimmte, vor allen Dingen Ökonom
mische Fragestellungen schlechte Lösungen zu bieten, die sonst
noch schlechter ausgefallen wären, und das trifft durchaus den
‘Kern der Dinge, wenn man davon ausgeht, daß Optimalität - und daw
.rum geht es ja in der Operationsforschung — immer vom jeweiligen
Erkenntnisstand abhängig ist. Das weitere Eindringen in die öko-
nomischen Zusammenhänge auf der Basis quantitativer Analysen wird
_bestehende Resultate verbessern oder weniger schlecht ausfallen
lassen. Zu diesem Zweck stehen heute bereits eine Vielzahl von
Methoden und Verfahren zur Verfügung, die es nur anzuwenden gilt.
Ja, es ist bereits so, daß es nicht mehr schlechthin um Anwendung
geht, sondern um eine ökonomische Anwendung. Wir sollten uns nicht
nur darauf konzentrieren zu versuchen, Prozeßabläufe optimal zu
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gestalten, sondern auch bereits eine Optimierung der_Optimiem
rungsrechnung ins Auge fassen, d. h. also, bereits eine Ratio-
nalisierung der Rationalisierungshilfsmittel vorzunehmen. Welche
Gesichtspunkte spielen dabei eine Rolle?
1. Anforderungen an die Genauigkeit der Verfahren
Denke ich 2. B. an stochastische Modelle oder an nichtlineare K
und dynamische Optimierung, dann erreicht man mit diesen Metho_
_den natürlich eine sehr gute Annäherung an die Realität, wenn
man den für diese Verfahren notwendigen Aufwand treibt. Sie sind
dort notwendig, wo z. B. das Arbeiten mit Mittelwerten nicht mehr
genügt. Unlängst gab es in der "Jungen Welt" eine Diskussion.
Der Teich war im Mittel 0,50 m tief, und trotzdem ist die Kuh
ertrunken. Ich könnte auch sagen: Der Hafen hat jedes Schiff in
durchschnittlich 2 Tagen abgefertigt, und trotzdem haben die
Liegegeldrechnungen das Betriebsergebnis in den Keller gebracht.
Hier wäre_eine unzulässige Vereinfachung vorgenommen worden,
ials man die Kapazität festlegte — die Kapazitäten für die Abfer-
‘tigung nämlich H, und das hat sich bitter gerächt.
‘
‚ Anders liegt aber z. B. der Fall, wenn bei der Formulierung von
:leitet kann man Angaben über die Fehlergrenzen der Ergebnisse
das Ausgangsmaterial ergeben, die dann zum höheren Aufwand bei
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Modellen nichtlineare Funktionen entstanden sind. Beispiel:
Gewinn als Funktion der Umschlagsmenge. Das gibt kaum lineare
Funktionen, und trotzdem kommt man hier mit einer Betrachtung
von teilweiser Lintarität dieser Funktionen _ und natürlich mit
einem_entsprechend geringerem Aufwand m aus.
2. Anforderungen an die Genauigkeit der Daten
Von einem Ergebnis zu verlangen, es solle eine höhere Genauigä
keit aufweisen aie die Ausgangsdaten, nane nicht nur eine ebene
triebene, sondern eine unsinnige Forderung. Vielfach bestehen
jedoch keine oder unzureichende Kenntnisse über die Toleranz-
bereiche des verwendeten Datenmaterials. Aber nur daraus abgeu
gewinnen. Natürlich-können sich auch umgekehrt Forderungen an
der Datenerfassung führen, Als Schlußfolgerung aus Genauigkeiten
analysen kann man einen allgemeinen.Merksatz ableiten:
Es kommt niemals darauf an, so genau wie möglich zu rechnen,
sondern immer so genau wie notig vorzugehen, Gerade auf ökonomiw
schem Gebiet werden heute noch oft ubertriebene Anforderungen
gestellt, die ihre Ursachen einfach in der ungenügenden Kenntnis
der tatsächlichen Genauigkeitsgrenzen des Datenmaterials haben,
5, Der Umfang von Optimierungsmodellen
Beim Aufstellen von Bedingungen und Zielfunktionen im Rahmen der
Modellierung geht es nicht nur darum, alle unwesentlichen Fakten
und Einflüsse zu erkennen und als unnötig erkannte beiseite zu “
lassen, sondern die Modelle in Form von Kengziffern—Matrizen den
_Datenverarbeitungszentren so aufbereitet zu übergeben, daß sie
den Mindestumfang für die rechentechnische Behandlung aufweisen,
lDurch eine Reihe exakter mathematischer Vergleichsverfahren läßt
sich leicht nachprüfen, daß bestimmte notwendige Bedingungen eie
nes Modells durch andere bereits mit eingeschlossen sind, und das
wurde zu einer Verringerung der Zeilen von Aufwandsmatrizen fühm
ren. Ähnliches gilt für das Erkennen von überflüssigen Entscheim
dungsveränderlichen oder von Spalten unserer.Aufwandsmatrix.
'
Verringerung des Umfangs dieser Matrix bedeutet aber Verringerung
des Rechenaufwands und damit der Kosten für die Durchführung von
Rechnungen. Vielfach hört man, Optimierungsprobleme seien zu
umfangreich, um auf unseren Datenverarbeitungsanlagen gelöst
zu werden. Möglicherweise sind das zwar Modelle mit hinreichender
Annäherung an die Wirklichkeit, die jedoch rechentechnisch weit
einfacher zu behandeln wären. Sollte ein Problem dann doch noch
zu umfangreich sein, läßt sich durch geschickte Anordnung der
Kennziffern in der Koeffizentenmatrix ein.Dekompositionsverfahrei_
anwenden, welches eine Aufgabe trotz Überschreitung der Speichern
kapazität einer Anlage lösbar macht. Im allgemeinen geht es ja
dem Rechenzentrum gar nicht darum, diese Aufgaben hinsichtlich
des Umfangs der Koeffizentenmatrix zu untersuchen.
f.
Solange nämlich die Speichergrenzen keine Rolle spielen, ist ein
Rechenzentrum nicht unbedingt an der Herabsetzung der Rechenkosten
interessiert. den
Diese allgemeinen Bemerkungen mögen genügen, um zu zeigen, daß
künftig hicht nur schlechthin Optimierung betrieben werden sollte,
sondern bereits ökonomische Überlegungen für Rechnungen selbst
anzustellen sind.-
A
Beim.Einsatz der Operationsforschung zum_Finden von optimalen
Lösungen sollte man zwei wesentliche Problemkreise unterschei-
den, nämlich einerseits Planungsprobleme, also Z3 B. die Ermitt-
lung der optimalen Liegeplatzannahl,_von optimalen Umschlags-
und Lagerkapazitäten, von optimalen Güterströmen usw. Immer geht
es hier darum, Entscheidungen zu treffen, die für einen späteren
Zeitraum die Handlungsfreiheit einer Wirtschaftseinheit, eines
Systems also, begrenzen-und über deren positive oder negative
Auswirkungen die Zukunft richten wird, Entscheidungen, die in
dieser Planungs- oder Projektierungsphase getroffen wurden, schaf-
fen die Schranken für die spätere operative Arbeit. Diese opera-
tivge Arbeit, die Steuerung von Prozeßabläufen, möchte ichals einen
zweiten wesentlichen Problemkreis der_Operationsforschung bezeich-
nen,
Hier arbeiten wir nun mit fest vorgegebenen Kapazitäten, wobei
es von untergeordneter Bedeutung ist, ob die einmal bei ihrer"
Projektierung getroffenen Annahmen noch zutreffen oder längst
überholt sind, Es geht um einen rationellen Einsatz vorhandener
Fonds, um.eine Einwirkung_auf Prozeßabläufe mit dem Ziel, aufm
-
tretende Störungen änd Störungsauswirkungen zu kompensieren, um
hier in den Begriffen der Regeltheorie zu sprechen, Der erste
Fall, die Störungskompensation bei bekanntem funktionellen Zu+-
sammenhang zwischen in- und outputs wurde dem Steuern im techni-
schen Sinne entsprechen, der zweite, die Störungsauswirkungskomw
pensation, dem Regeln, de h. der Auffassung des_Prozeßablaufs’
j
als black box, Noch günstiger wäre die Verwirklichung des Prinzips,
der Störungseliminierung, welches einer Voraussteuerung entsprechen
wurde, wenn ich bei dem Vergleich_zur Technik bleiben solle
Störungen erreichen dann überhaupt nicht unser betrachtetes System,
sondern werden bereits-vorher, auf Grund von Informationen aus der-
Umwelt, abgefangen, In ökonomischen Systemen werden wir es immer
mit komplexen-Begulierungsverfahren zu_tun haben,_in denen alle
2oo
diese Formen der Einwirkung auf Prozeßabläufe gemeinsam auftreten,
Es gäbe noch eine große Anzahl von Problemen in dieser Hinsicht
zu nennen, Vielleicht, um sie nur anzudeuten, die Betrachtung von.
Systemreserven, besonders im Hinblick eines gegenseitigen Ausgleichs
von materiellen und geistigen Ressourcen, oder das Zusammenwirken
von Mensch und Technik bei der Verwirklichung der wissenschaftm
lichetechnischen Revolution im Sinne und zum Nutzen der Menschen
in unserer Gesellschaftsordnung, oder auch das zeitbezogene Denkane
Nicht absolute Kennziffern sind letztlich maßgebend, sondern ihre
"Ableitungen, in welcher Zeit, A
Ich möchte hier nicht bestreiten n um auf meinen Vorredner einzuu
gehen“, daß auch ohne Einsatz von Datenverarbeitungsanlagen Erfolm
ge durch Analysen auf der Basis der Operationgforschung zu erziem
A
len sind, Was hat sich gerade herausgestellt, wenn man elektronim
sche Datenverarbeitungsanlagen im Rahmen der operativen Lenkung
und Leitung von Wirtschaftseinheiten einsetzen will?
Es neigte sich, daß wir zur Zeit überhaupt nicht über Kenntnisse
verfügen, die uns eine Qualifizierung von Prozeßabläufcn ermögm
lichen, und daß aus diesem Grunde eine Vielzahl der Projekte der
operativen Planung zunächst scheitern mußten, Deshalb ist es rich-
tig, wenn man im Augenblick das Hauptaugenmerk auf die Erfor-
schung zunächst einmal dieser Prozeßabläufe lenkt,
Das widerspricht natürlich auch nicht der Feststellung voneEXperm
ten, die eine volle, umfassende Wirksamkeit von Operationsforschung_m
und in dem gleichen Zusammenhang muß ich die Datenverarbeitung nen-
nen w erst dann für möglich erscheinen lassen, wenn man EDVA und
Operationsforschung nicht als zwei getrennte Sachen auffaßt, sondern
die volle Effektivität der Operationsforschung und die volle Effek»
tivität der Datenverarbeitung natürlich nur herbeiführen kann, wenn
man beide Komponenten zusammenführt, und das betrifft besonders die“
sen Komplex der.operativen Einflußnahme auf die Prozeßabläufee
E Falls es nämlich nicht gelingt, mit der Einführung der elektronischen
ä Datenverarbeitung das gesamte Leitungssystem einer WirtschaftseinheitP
auf die Erfordernisse der wiesenschaftlichmtechnischen Revolution umm
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’ soll das gesamte Personal zunächst an einem-leicht
überprüfbaren
zustellene darf nan sich nicht wundern; wenn
eine Amortisation
der Anlagen fraglich ereeheinte Ohne Orientierung auf
die elekm
tronische Datenverarbeitung als unmittelbares Hilfsmittel_der
Leitungstätigkeit nun.iufdeehen von Produktionsreserven
und zum
Verneiden_vnn Preduktionsverlusten läßt sich
ein Rechenzentrum
nicht rentabel gestaltene nbreehnungsarbeiten
können in diesem
Bahnen nur ibfallprodukte seine Damit ergeben
sich natürlich
Probleme für die Einsatzvorbereitungg die nicht.ingelegenheit
eines Einsatskollektivs_sein kannä.sondern die
zur nngelegenheit
aller Werktätigen einer Wirtsehaftseinheit werden
muße Das spezielm
le Einsatnkollektiv wird nur dann voll wirksam
werden können? wenn
es aus Spezialisten der Wirtsehaftseinheit_selbst
wie auch aus
Spezialisten der Reehentechnik bestehte Ein
Direktor ist hier gut
beraten? wenn er etwa so vorgeht: Er läßt sich von
seinem.Abteilungsm
leitern berichten? wer in den betreffenden Abteilungen
als unentm
behrlioh gilte wenn das Einsatnkollektiv dann
zu einem Drittel
aus solchen unentbehrlichen Fachleuten besteht?
kann man erwarten?-
daß der Einsatz der elektronischen Datenverarbeitung
zu einen Erfolg;
winde Denn schließlich wird das künftige Leitungssystem
einer Wirte.
sehafteeinheit hier projektierte
Mit der gleichen Eindringliehkeitfi wie ich für einen Einsatz
derb
elektronisehen Datenverarbeitung zu'unmittelbaren
Leitungszweehen
kämpfeä möchte ieh jedoch davor'warnen„
bei der Überleitung eines.
EDVmProjehts mit dem Teil der operativen Leitung
zu beginnene Man
Teilprojekt schulen und Erfahrungen sammeln
lassene Dafür eignet
sich ne Be die nbreehnung und speziell das
Lohnprojekte
Ich hnffee daß ich Sie mit meinem Bericht nieht
allzusehr gelange
weilt habe? und möchte der Überzeugung
Ausdruck gebene daß in
der Binnensehiffahrt künftig mit Hilfe
der Operationsforsohung
Verbesserungen im Sinne einer volkswirtschaftlichen
Effektivität
erzielt werdene
i L
Ich möchte Ihnen allen dazu vollen Erfolg
wünscheni
Herr'DipleeInge Ge Schulzee Direktion der Binnenschiffahrtp
Berlins DDR A A
L A
Kapazitätsermittlung im_Binnenhafen durch Operationsforschung
Meine sehr verehrten Damen und Herrenä
Herr Dre Schulze hat in dankenswerter Weise ausführlich den Eine
satz der Operationsforschung zur wissenschaftlichen Entscheidungsm
Vorbereitung und Entscheidungsfindung in ausgedruckten Beitrag
H beschrieben und Anwendungsbeispiele
im Seehafen für die Kapazim
tätsbestimmung und die operative Steuerung des Betriebsablaufs
gezeigte Lassen Sie mich diese Ausführungen mit der Anwendung der
Operationsforschung in einem Beispiel_für die Kapazitätebestine
nung in Binnenhafen ergänzen und gleichzeitig Überlegungen für
die Bestimmung der Durohlaßfähigkeit der Liegeplätze bei Bediee
nung mit Motorgüterschiffen oder mit Schubprähmen zur Diskussion
stellene
Ausgangspunkt der Überlegung bildenmanalog zum Seehafen M die beim
Umsehlagsprozeß auftretenden volkswirtschaftlichen Kostene Das
sind in wesentlichen die Kosten des Schiffes und des Hafense In
die Rechnung gehen ein: die Diskontinuität des Schiffszulaufsp
die dadurch bedingten Wartezeiten von Schiff oder Liegeplatz? die
umsehlagsbedingten Liegezeiten der Schiffe und_die Einsatzzeit
der Umschlagsplätze und schließlich die Kosten von_Sehiff und
Hafene
Die insgesamt auftretenden Kosten setzten sich zusammen aus den
_Schiffskosten und den Hafenkosteng die beide wiederum je einen
wartezeitbezogenen Anteil und einen umschlagszeitbezogenen Anteil
aufäeisene Dabei Wachsen die Schiffskosten (in M/t ausgedrückt)
wette
'.mt:a*die Wartezeiten der Sehiffe durch die Unregelnäßigkeit
des iulaufs größer werdene Anders die Hafenkosten (auch in nft_
ausgedrüekt)e Sie steigen mit sinkender Hafenauslastunge
nd der Hafenaufenthaltszeit mit steigender Hafenauslestung
_Zufälligkeit der Schiffsankünfte‚ die hier mit einer Poisscnm
Hafen für die Bestimmung des volkswirtschaftlichen Optimums der
Durchlaßfähigkeit des Hafens allein entscheidende
Die Wartezeiten und Stillstandsgrade sind mit Hilfe der Bedie-
nungstheorie berechenbare Vorausgesetzt muß dabei werden: die
Funktion erfaßt wird, und die durch eine negative Exponential-
funktion erfaßbaren.Abfertigungszeiten„ Danach ergeben sich
— vielleicht kann ich Ihnen hierzu zwei Formeln aufschreiben —:
Für den Stillstandsgrad T's f«- Äs (ES bedeuten:F K“ ‚a = Ankunftsrate _
i M = Abfertigungsw j
Für die Wartezeiten
F rate ”
_ s = Anzahl der
_ Schiffsliew" P5‘ 9 P __ ge lätze)
{wg
f ‘ 5! 4 jf
ijbt
- u. a "f s- f. "Pfifis
"a5! jM*5 P59:0
Lassen Sie mich hierzu etwas bemerken:
1. Erschrecken Sie nicht vor diesen Formeln!
Ich.weiß; daß noch für viele die Mathematik so etwas wie das
"enfant terrible" ist. Aber andererseits ist sie auch d i e-
"spracheß in der man sich klar, exakt und eindeutig ausdrücken
und bestätigen kann, wenn man es an einem Beispiel demonstrie-
ren soll. Aber genauso wenig wie man Elektronik studieren_muß‚
um einen Fernsehapparat bedienen zu können, genauso wenig be-
nötigen Sie ein Spezialstudium in_Mathematik, um die Operationen
forschung anwenden zu können. Jedoch ganz ohne Mathematik geht"
es auch hier nicht. Man muß zunächst einmal einen Überblick be-
sitzen‚_welche Methoden_der-Operationeforschnng_es_gibt und Wel_
ehe Eingangsdaten ich benötige, um ein‚kbnkretes Beispiel durch"
rechnen zu könnene Und ich muß auch einschätzen können, nas‚das
Ergebnis bedeutet.
V Ei F
Vielleicht darf ich noch eine zweite Ergänzung hierzu machen;
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f Es ist leider so} daB_sich.der.Druckfehlerteufel besonders gern
f in solche Formeln einschleichte Das ist auch leider in unserem
f Heft 15_geschehene Ich darf vielleicht auf eine Korrektur aufm‚
5 merksam machen:
i
f auf Seite 48 dieses Heftes ist fälschlicherweise in der Formel
g’
3 4 ... _._3._...
5 b
ßfi -o S
iidas Minuszeichen vergessen wordena
f Und darüber muß es in der Formel für tw über dem Summenzeichen
5 swfl statt°s=1 heißen;
::Ebenso sind auf Sa bo die Gesamtkosten kmin we folgt zu ändern:
12‚eo (statt 15,50) für tL = 120 h
9‚5o (statt 15,20) für t 90 hL
6,50 (statt 14,90) für tL 60 h
H
In der Gegenüberstellung der Bedienung eines Binnenhafens, ein-
mal ausschließlich durch Motorgüterschiffe und zum anderen aus—
schließlich durch Schubprähme, bin ich von folgenden Voraussetm
Zungen ausgegangen:
‘
Mittlere Ladungsmasse je Schiff 450 t/MGS_bzw. 77c_t/2 Prähme
tägliche Schiffskosten 6oo M/d bzw. 2oo M/d 2 Prähme
Anzahl der Liegeplätze in Hafen 5 5
:Für die täglichen fiafenkosten pro Liegeplatz habe ich eine Variierung
_der Kosten in Abhängigkeit von der Laden bzw. Löschzeit vorgenommen,
}weil'die kürzeren Ladezeiten höhere Investitionsaufwendungen erfcrw
ädern. Ich hahe mit verschiedenen Lade- und Löschzeitsn_gerechnet;
MGS e 2 Prähme _
tL [h] EH zM/ct] tL [h] KH zM/q/
7,5 550 e '10 530
17,5 575 l 25 575
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Die Differenzen in der Laden und_Löechzeit zwischen
dem MGS und
den 2 Prähmen ergeben sich aus den unterschiedlichen
Ledungemen»
geug Wobei kürzere Räumarbeiten der mit Trimmechrägen
versehenen
Prähme_berücksichtigt eurdene „
' ‘
Unter Anwendung der Bedienungstheorie ergeben
sich folgende
minimale Wartezeitkosten:
"5
für MGS 0549 M/t bei einem Jahreeumsehlag
von 750 ooo tL bei
einer'Liegem und Lösehzeit von 47,5 he
Für reine Schubprahmbedienung_liegen diese Werte
bei 0926 M/t
bei 1 eeo kt/a und entsprechender Umechlagezeit für die Präbde‚
Das geht bei einer Verkürzung der Ladem und
Lösohzeiteh auf 7 h
je MGS bzwe 10 h für 2 SP eo weit ZÜIÜÜK3 daß die
minimalen
Warteeeitkosteu nur noch 0325 Mit
bei 2 ooo kt/a für MGS und
ogiä M/t bei 2 700 kt/a liegehe
i i n" '
Das heißt? das Optimum eines eolchen Hafens
liegt bei einer Bee
dierurg mit Sehubprähmeh bei einer um rund
50 % höheren Jahreem
ieietuhg als bei Bedienung mit MGS3 wobei die Wartezeitkoeten
bei Prahmbedieruhg im Optimum de rund
50 % niedriger liegene Oder
m
vielleicht andere ausgedrückt: Bei reiner Bedienung
mit Prähmeui
ist ee uögiiehg eine um 50 % höhere Jihreeumschlageleietuug
beirdee
ldeigeren Wertezeitkoeten als bei MGS zu verwirkliehene
Die
zeitliche Belaetuugiber Umeehlagsplätze im Optimum
liegt bei
ddeeeeebbieb bei rund 65 es bei Prahmbedienuhg bei rund 75 %&
Hierbei ist jedoch hiehte über die Kranauelaetung
gesagtg die
_riedriger liegen dürftee Die durchschnittliche
Wartezeit je
Sebiffjiiegt im diesem Puhkteh bei den
MGS (je nach der Höhe
n
der Ladee oder Löeehzeit) zwischen 2 und 596 etd„‚ bei den
Präbmeu_zwieeheb 69d und 10 Stdi Die Summe
der Wartezeit aller Schif
ie im Jahr_eärde unter den vorgenannten Voraussetzungen
betrae"
geb (H!
bei Bedienung mit MGS zwischen 5 e25 h und
5 ode h _
bei Bediehurg mit Präbmeu
“ d5 52e h und 2148e'he{
Diese Ergebnieee neigen einnel mehr den günstigen Einfluß der
kürzeren Ladem und Löeeheeiten auf die Entwicklung der Gesamte
kosten? den Einfluß verechiedener Sohiffstypen mit ihren unterm
sehiedliehen Kosten und die Abhängigkeit der Lage des Optimune
von diesen Kriteriene Dabei soll aber noch einmal darauf hingem
wiesen werden? daß eine Abweichung von den so ermittelten Dnrohe
laßfähigkeiten erhebliche Auswirkungen auf das Ansteigen der e
Wartezeiten? der Stillstandszeiten und der Wartekosten hate
Auen bei der Ermittlung der Bereiches in denen in.ebhängigkeit
von der Anzahl der Liegeplätze die Wartezeitkosten optimal sind?
zeigt sich folgendes Bild e selbstverständlich wieder unter Bee
rücksiehtigung der genannten Voraussetzungen w-i
Bei 4 Liegeplätzen liegt der optimale Bereiäh bei-reiner MGSM
Bedienung zwischen 520 und 770 ktje und bei Sehubpnännen ewisehen
750 und 4 ege ktfae „ "
B
Bei s Liegepieteen reichen diese Bereiche bei nee zwischen ??e undJ
4 eee kt/a und bei Sehubprähnen zwischen 4 eeo und i 425 ktjee
- Gegenüber den von Herrn Dre Sehulze in seinen Beitrag für dee
Beispiel der Kapazitätsbestimmung im Seehafen festgestellten Tendenm
zen gibt es auch in Binnenhafen keine grundlegenden ibeeiehnngene
Jedoch ergeben sich infolge der Kostendifferenzen zwisehen den Seew
und Binneneohiffen und besonders in der Gegenüberstellung bei
Bedienungen mit Motorgütersohiffen oder Sehnbprähmen interessante
und bemerkenswerte-Auseagene Wie bereite von nnserem Hauptverwalw
tungeleiter im Festvortrag erwähntg_iet ee notwendige'daß bei
künftigen Beurteilungen von Inveetitiehsvorhnben solche Methoden
der Operationeforsehung zur Entscheidungsfindung mit herangezogen
werden eelltene
Ich danke Ihnen für Ihre Aufnerkeankeite
Eo?
-Zunächst möchte ich versucheng den möglichen Rationalisierungseffekt
Herr Dipl„moec„ F„ Schade, Direktion der Binnenschiffahrt‚ Bern
lin, DDR “
Zu ökonomischen Fragen der Instandhaltung
Meine Damen und Herren!
Ich möchte zu einigen volkswirtschaftlichen Aspekten der Ratio-
nalisierung der Instandhaltung der Binnenflotte sprechen.
Vorerst möchte ich bemerken, daß diese Ausführungen gemeinschaft-
lich mit_Herrn Direktor Zierrath ausgearbeitet wurden,
Die Durchsetzung des ökonomischen Systems stellt den Leitungen
kräften und allen Werktätigen auch im_Verkehrszweig Binnenschiffm
fahrt große und neue Aufgaben. Die schnellste Erhöhung des Zuw
wachses zum Nationaleinkommen und dessen rationellste Verwendung
ist die allumfassende Zielsetzunga Dazu muß auch eine Erhöhung
der Grundfondseffektivität gesichert werdene Die vorgenannte Ziel“
setzung ist durch eine bessere Ausnutzung der vorhandenen proF_
duktiven Fonds erreichbare Das setzt wiederum die komplexe soziaw
listische Rationalisierung vorauss
Während beim Binnenschiffahrtstransport und beim Neubau von Binnen”
schiffen die Produktivität in den letzten 1o Jahren beachtlich gew
steigert werden konnte, trifft dies bei der Instandsetzung der
Binnenflotte nur in bescheidenen Maße zuig W
D e
Dem Teilgebiet "Inst:ndhaltung“ innerhalb des Komplexes Grundfondsw
ökonomie muß künftig mehr Aufmerksamkeit gewidmet werdena Die Inm
standhaltung ist daher in die Planung und Leitung unseres Verkehrs-
zweigen einzubeziehena Eine Vielzahl von wissenschaftlichen, techm
nischen und technischwöknnomischen Grundsatzproblemen gibt es dabei
noch zu lösena Dabei gilt es? die wissenschaft1iohen:Kräfte konzenw
triert einzusetzeng um dieses bedeutsame Problem zu lösene Wichtig
ist dieses Problem auch deshalb, weil die Binnenschiffahrt ein
anlagenintensiver Wirtschaftszweig iste s
' H
der Instandhaltung innerhalb der Rationalisierung eines Reederei»
betriebes darzustellen;
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Berechnungen ergaben, daß wesentliche Raticnalisierungseffekte
möglich sind.
‘Diese Rationalisierungseffekte kann man quantifizieren, wobei
die Rangfolge bei unserer Reederei folgende ist:
4. Erhöhung den täglichen Fahrzeit
2. Senkung der Liegezeiten für die Be— und Entladung, der Wartezeim
ten auf Be- und Entladung wegen fehlender Ladung und infolge
Unterwegsaufenthalten und
5. Senkung der Instandhaltungszeiten sowohl für Reparatur als auch
‘Pflege und Wartung.
Diese Rangfolge ist im allgemeinen bekannt und auch in der inter-
nationalen Literatur mehrfach aufgeführt.
F
Auf andere Raticnalisiernngseffekte infolgeilergrößerung von
Verbandseinheiten sowie auf die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten
wird nicht eingegangen. Bei einer möglichen technisch-technolo-'
_gischen Senkung der Instandsetzungszeiten auf die Hälfte nannten
bei einer täglichen Fahrzeit von 24 Stunden 15 Prozent an Ratio-
nalisierungseffekten von Faktor 1 erreicht werden, also von der '
Erhöhung der täglichen Fahrzeiten. Das Bild verändert sich aber
schlagartig bei einer Fahrzeit von 15 Stunden je Tag. Der Ratio-
nalisierungseffekt steigt dann auf 60 Prozent.
Hieraus ist ersichtlich, welche große Bedeutung eine Rationali-'
sierung_der Instandsetzung im weitesten Sinne zur Senkung der Äuß-
fallzeiten der Schiffe hat. Wenn die jetzige Ausfallzeit nur
um ein Drittel reduziert werden könnte, dann könnten wir mit der
vorhandenen Tonnage eine zusätzliche Transportleistung erbringen,
die der Jahresleistung von 40 Motorgüterschiffen entspricht.
Während wir beim Neubau von Schiffen Fließtechnologien vorfinden,
haben wir in der Instandhaltung meist noch das Werkstattprinzip.
In den letzten Jahren sind wir bei der Reduzierung der Werftliee
gezeiten etwas vorangekommen, jedoch kann der Entwicklungsstand
im Zeitalter der wissenschaftlich-technischen Revolution nicht V
befriedigen. Die konzentrierte Reparatur von bestimmten Fahrzeugen
und nach Reparaturstufen auf spezialisierten Werften ist daher.wei—
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Infolge vorübergehender Einsatzbeschränkungen, Pflege und War-
tung, Flottgasserreparatur_ , Arbeitsschutzprüfung usw. liegt
Schiffsraum still. Dadurch ergeben sich Verluste von jährlich
rund 1o Mio Tonnentagen (td)., p.
*
. Rund zwei Drittel dieser Verluste treten bei Prähmen auf. Mit.
_technisch—organisatorische und technologische Maßnahmen herbeizu—
_iIn der zweiten-Phase sollte die Technologie die Reparaturquoten
izent reduzieren. r
dem weiteren Zugang von Prähmen dürften bei" der jetzigen Ent-
wicklung die.Ausfälle in Tonnentagen weiter anwachsen. Dies ist
ökonomisch und wirtschaftspolitisch nicht zu vertreten.
Es ist deshalb ein Projekt in organisatorischeteehnischer und
technologischer Hinsicht mit der Zielsetzung zu erarbeiten, die
Ausfallquote‚ bezogen auf den registrierten Bestand, auf etwa
1,5 bis 2 Prozent zu reduzieren. Es ist zu erkennen, daß noch
bedeutsame Reserven für die Ökonomie des Binnenschiffahrtstrans—
portes allein aus der Senkung der Instandsetzungszeiten zu er-
Warten sind.
l ‘ H l l
In_Auswirkung der Spezialisierung und Konzentrierung kann erar-g
tet.werden, daß der Werftbestand an Transportraum in der nächsten.
Zeit voraussichtlich auf 7 bis 8 Prozent zurückgehen wird.’
_In Anbetracht der ökonomischen Bedeutung der Instandhaltung ist
planmäßig eine Reduzierung der Ausfallzeiten durch umfassende
führen.
Für die Leitungstätigkeit sollten-im Interesse einer grundsätzlichen
Verbesserung der Grühdfondsökononie folgende Führungsgrößen bzw.
izielfunktionen zugrundegelegt werden, und-zwar sollte in der ersten
Phase die Reparaturquote, bezogen auf die Betriebsflotte, bei den
Sohubprähmen bei_5 bis 4 Prozent liegen, bei den Motorgüterschiffen
bei 1o Prozent und bei den Schubbooten zwischen 10 und 12 Prozent.
bei Schubprähmen auf 2 nie 5 Prozent,%bei Motorgüterschiffen auf
6 bis 8 Prozent und bei den Sohubbooten ebenfalls auf 6 bis 8 Prow
Diese Maßnahmen sind projektierungsmäßig in die Wege zu leiten.,
Diese prognostische Zielstellung erfordert eine Konzentration der
wissenschaftlichen und technischen Potenzen. Der Wettbewerb mit.
anderen alternativen Verkehrsmitteln im gleichen Verkehrsraum
macht derartige Zielsetzungen ebenfalls erforderlich. Aus der
E
Fachliteratur ist bekannt, daß die Eisenbahn wie auch der Kraftn
verkehr die Instandsetzung neu gestaltet haben und die entspre-
chenden Projekte nach modernsten.technologischen Gesichtspunkten
ausgearbeitet werden sind bzw. werden. ‘
Eine derartige Senkung der Reparaturquote ist bei bekannter Techw
* nik, Technologie und Organisation möglich. Die Produktionsorganisa-
tion_wie auch die Technologie unserer Neubauwerften beweisen die
fiflrfüllbarkeit derartiger Forderungen.
Z Als Schlußfolgerung aus dem unterschiedlichen Niveau der Produkti-
vität in den Haupt- und Hilfsprozessen der gesellschaftlichen Her
produktion_im Bereich der Binnenschiffahrt ergibt sich die Notwendigml
keit der Steigerung der Arbeitsproduktivität in den Schiffsrepara-I
turwerften. Demzufolge hat die Leitung künftig auf die Investitionse
politik der Reparatur— und'Wartungsbasen vorrangig Rücksicht zu
D
nehmen. In diesem Zusammenhang kann erwähnt werden, daß die künftige
Produktionsfondsabgabe ebenfalls eine bessere Nutzung der vorhanden
nen Binnenf1otte_erfordert. Der Einführung einer wissenschaftlichen
Reparaturorganisation ist_aus ökonomischen Gründen besonderes Augenw
merk zu widmen. Die Verschleißforschung ist zu entwickeln und die
Zuverlässigkeit der Produktionsmittel zu erhöhen.
Das Institut für Datenverarbeitung in Dresden gab uns in diesem
Zusammenhang bekannt, daß in einigen Ländern bereits die Reparar
turplanung auf elektronischen Rechnern mittels Simulation optiä
miert wurde. _
N Ä E
-
In Verkehrsbetrieben konnten 5 Prozent und mehr an Kapazität
gewonnen werden. Bei Erweiterung der Transportaufgaben konnten
dadurch die Investitionskosten verringert werden.
Es gilt daher zu erkennen, daß eine Reihe neuer Methoden nötig
sind. Diese wesentlichen Faktoren stimmen auch mit den Ausfüh-
rungen von Herrn Jetleb und Herrn Schulze im wesentlichen überein.
Diese Faktoren sind:-
i
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Die prinzipielle Verbesserung der Organisation;
die Schaffung von Systemregelungen auf der Basis von technologi-
schen und ökonomischen Berechnungen;
i I :H
B
die Einführung neuer Technologien, neuer Instandsetzungsgeräte;
die Verbesserung des Kundendienstes sowie.die instandsetzungs—
gerechte Projektierung;
' I
die Verbesserung der Materialwirtschaft auf den'Werften, ein-
schließlich der Lagerwirtschaft.
Mit Hilfe der EDV ist die Reparaturplanung zur Erhöhung der
Ökonomik des Bereiches Flotte und Werften grundsätzlich zu verm
bessern. Bei_der Planungfsollte für alle Typschiffe die Netzplan-
technik zur Reduzierung der Instandsetzungszeiten eingeführt wer-
den. Ferner ist die Lager» und Vorratshaltung für Verschleißteile
zu optimieren.
Die Planung der Instandhaltung auf'der Grundlage von Reparatur-
normativen und die Planung und Optimierung_der Instandhaltung
auf der Basis_von Beparaturtechnologien setzt aber die laufende
Erfassung von Daten über die Daufzeiten der Verschleißteile,
den Abstand zwischen den Instandsetzungsmaßnahmen und den Auf-
wand für jede Maßnahme voraus.
‚-
iUnter neuen Gesichtspunkten wird die Finanzierung der Rationali-
sierungsmaßnahmen in der Instandhaltung zu sehen sein. Der Auf-
Wand hierfür wird beträchtlich sein. Aber es besteht die reale
Möglichkeit, durch Senkung der Reparaturzeiten der F1otte,_die
man quantifizieren kann, und zwar in Dimensionen von 10 Millienen
td und mehr, einen Nutzeffekt zu erzielen, durch den die Aufwen—
dungen auf jeden Fall kompensiert werden.
Ich danke für die Aufnerksamkeit.
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E mHr Ing. W. Mühlhaus‚ Direktion der Binnenschiffahrt, Berlin,
arbeitsstudium_und Arbeitsgestaltung in der Binnenschiffahrt
Meine Damen und Herren!
E gene Beobachtungen und Erfahrungen, daneben aber auch der Bein
trag des Kollegen Panhey, veranlassen mich, hier nochmal kurz
auf den Beitrag des Kollegen Oberingenieur Schlieper einzugehen:
- Probleme des Arbeitsstudiums und der Arbeitsgestaltung in der
Binnenschiffahrt der Deutschen Demokratischen Republik.
Arbeitsstudien sind in Industriebetrieben ein schon lange betriem
benes und erfolgbringendes Arbeitsgebiet, ig der Schiffahrt jedoch
noch verhältnismäßig unbekannt, ja Neuland!"
Warum das so ist, dafür hat Kollege Schlieper in seinem Beitrag
einleuchtende Erklärungen gegeben.
Es ist aber nicht zu verkennen, daß die Binnenschiffahrt dieseii
Technik der industriellen Produktion übernimmt, nachdem die Ein»
wirkung der Traditionen auf die Schiffahrt überwunden wird, wie
das auch in der übrigen Industrie der Fall ist.
Aus der Schiffahrt verschwinden romantische Vorstellungen über _
den Beruf imner mehr, und der Gütertransport ist eine industrielle
Produktion wie jede andere. Manche mögen dieseifatsache bedauern,
aber sie bleibt eben eine Tatsache, sie muß so genommen werden,
wie sie ist. i u _
Es ist zu begrüßen, daß im Vortrag die Arbeitsstudien angesprochen
werden, die in-der Binnenschiffahrt durchgeführt werden sollen.
Es heißt dort, daß damit nicht nur das Ziel verfolgt wird, Arbeite-
zeit und Besatzungsmitglieder einzusparen, sindern daß damit auch
Mittel und Wege gezeigt werden sollen, wie die Arbeits— und Lebens—
E
verhältnisse an Bord verbessert und auf diese Weise der Beruf des
Binnenschiffers für unsere Jugend attraktiver gestalten werden kön-
nen.
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stigste Zusammensetzung wird aus einem Arbeitskollektiv bestehen,
‘Herr Prof. Dr. techn., Dr. rer, oec. György Fekete‚ C. So. techn.
fsehr geehrter Herr Generaldirektor!
Aus.den Ergebnissen der Arbeitsstudien werden die leitenden Stel-
len der Binneneghiffahrt besondere Anregungen für ihre Arbeit,
i
‘auf dem Gebiete der Organisation und der Ökonomie des Schiffsbe-
-triebes gewinnen können. In gleicher Weise werden der technischen
Entwichiung Anregungen und.Ansatzpunkte erwachsen.'Die Mitarbeiter
dieses Arbeitsgebietes sollten gleichermaßen Erfahrungen in Theorie
und Praxis des Schiffsbetriebes besitzen, um ihre Arbeit erfolg-
reich durchzuführen. Auch sollten sie in der Arbeitspsychologie
"und auch Arbeitsphysiologie zumindest unterrichtet sein. Die gün—
das sich gegenseitig fruchtbar ergänzt.
Wenn diese Arbeit Erfolg haben soll, darf sie nicht sporadisch
durchgeführt werden. Nur ein stetiger Einsatz des Kollektive mit
laufender Auswertung kann_den erwarteten Nutzen bringen.
Auch ist meiner Ansicht nach anzuraten‚ Arbeitsstudien nicht nur
im Bereich der Binnenschiffahrt anlaufen zu lassen; im Bereich des
Hafenbetriebes und des Werftbetriebes wird das ebenso nötig sein
und dann auch zum Erfolg für den Industriezweig in kompleXer_Wei;
se'beitragen.
' A i
Die Organisation des Arbeitskollektivs und die Zusammenarbeit
idieses Kollektive mit den Kollegen der Produktion bedarf einer
fsorgfältigen Vorbergitung und wird dann auch den.Effekt am‚Endei
nicht vermissen lassen.
E
Ich danke sehr.
Generaldirektor—Stellvertreter der Mahart, Budapest, Ungarische-VRi
Kurze Darstellung der Triagrammwmethode "Fekete"
Sehr geehrter Herr Vorsitzender!
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Sehr geehrter’Herr Hauptverwaltungsleiter!
Meine sehr geehrten Fachkolleginnen und Fachkollegen!
Ich muß um.Entschuldigung bitten, da ich eigentlich nicht die
Absicht hatte, anläßlich dieses Symposiums zu sprechen,-weil ich
wußte, daß die besten Fachleute aus der Ungarischen Volksrepublik,
die besten Mitarbeiter unserer Schiffahrtsgesellschaft bereits
ihre Beiträge eingesandt_hatten und sich hier auch an der Diskusm
sion beteiligen wollten. ‘D A
in
Aber heute Vormittag anläßlich der.sehr interessanten Festrede
des Herrn Hauptverwaltungsleiters Keul sowie dann_später auch im
Rahmen der Zusammenfassung, die wir von Herrn Dr. Pusch gehört haben,
habe ich einige Anregungen erhalten, die mich bewogen, hier doch
einige Gedanken zu skizzieren.
i
m
'
Zunächst möchte ich mir erlauben, im Namen des leider z. Z. ab-
wesenden Leiters unserer ungarischen Delegation, des Herrn Gene»
raldirektor Lekai, diesem Symposium die besten Glückwünsche zu.
übermitteln, und auch persönlich möchte ich-meine große Freude
darüber zum.Ausdruck bringen, daß ich jetzt, da Sie in der Haupt“
stadt der Deutschen Demokratischen Republik bereits zum dritten
Mal die Binnenschiffahrtstagcng organisieren, — leider erst zum
ersten Male - die Möglichkeit-habe, auch persönlich teilzunehmen,
was mir eine große Freude und eine hohe Ehre ist;
Der Hauptverwaltungsleiter Keul erwähnte in seiner Festrede, daß-_
"man die Dinge im Verkehrswesen und in der Schiffahrt komplex "
betrachten solle. Fr erwähnte folgende Dreifaltigkeit, folgenden
Trialismus, oder wie soll ich mich ausdrücken: Schiff — Hafen —
Werft. Ein derartiger Trialismus besteht auf zahlreichen Gebieten
punseres Lebens. Er besteht.auch im Verkehrswesen, z, B. zwischen
Schiene, Straße und den übrigen Verkehrszweigen,“ i
Wenn Sie gestatten, so möchte ich anknüpfen an ein Ereignis, das
im vergangenen Jahr im Oktober bei uns in der Ungarischen Volks-
republik stattfand, nämlich die Annahme einer perspektivischen
verkehrspolitischen Konzeption durch das Parlement. Ich möchte-
Ihnen deswegen ganz kurz darüber berichten, Weil hierbei das}
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Hauptaugenmerk auf die komplexe Betrachtung, Einschätzung und
Entwicklung der verschiedensten Verkehrszweige gerichtet wurde.
Dies erfordert aber auch neue Methoden für die schnelle und den-
noch deutliche Übersicht über die verschiedensten Procleme.
Des weiteren fand-im April dieses Jahres in Budapest eine ky—
bernetische Konferenz des Verkehrswesens statt — übrigens die
dritte kybernetische Konferenz -, und hier habe ich den Versuch
unternommen, eine neue Methode zur Darstellung dieser verschie-
densten Trialitäten oder Trialismen auszuarbeiten. Diese Metho-
de habe ich mit Copyright "Triagramm4nethcde" genannt, und ich
"möchte mir jetzt erlauben, Ihnen einige Anwendungsbeispiele
zu
‘mich als Betriebsleiter unserer Schiffahrt immer
besonders interes—
zeigen.
Die Darstellung erfolgt in einem gleichseitigen Dreieck, wobei
eine Seite der Summe der zu verknüpfenden drei Kennziffern, Sach-
verhalte usw. entspricht.
Allgemein gilt (s. Bild 4):
N=’|OO%=a+b+c
z. B.:
_a = 40 %'
b_=50% _
G=’IO%.-
’
Als allgemeines Beispiel möchte ich die synchron—optische
Darstel-
lung der drei bedeuthndsten Betriebsarten der Schiffahrt
demonstrie
ren: Schnbschiffahrt (S), Motorgüterschiffahrt (M), Zugschiffahrt
(Z). Wir möchten vergleichen: Tragfähigkeit, Antriebsleistung, Per—
sonal, Transpqgtleistung in Tonnen und tkm und schließlich, was
siert, den Nettogewinn.
Selbstverständlich kann ich jetzt nur mit angenommenen Werten
arbei
ten. Die entsprechenden.Triagramme können dann etwa folgende
maßen
aussehen (s. Bild 2):
*'
Ausgehend von einer Tonnage von S ; M": Z1: 50 : 15
: 55 könnte
das Verhältnis der installierten_Antriebsleistung etwa bei_50 :
15 : 55, das der Besatzung bei 20 : 10 : 70 ... und schließlich
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% % f
sizd 2.- Kennziffer!) der Betriebsarten Scjhubschiffbhft (s),
Moforgüterschiffahrf (M) ‚ Zugsch/ffahrf (Z 9
L z 2
Antriebsleistung [P5] * Persona!Tragfähigkeit [t]
_ Z Z
Transportmenge [t]
"
fmnsporfleistung[1km} Nettogewmn "
das des Nettogewinns bei 70 2 5 2 25 liegen, Die Triagramme ver-
mitteln bei komplexer Betrachtung ein optisoh—visuell instruktie
ves Bild von der Überlegenheit der Schubschiffahrt, Man kann die-
se Darstellung freilich erweitern und Z, B, das Verhältnis der_
-Investitionskosten, der Reparaturkosten, des Treibstoffverbrauchs,
Dabei werden angenommen:
, Zu Hiesem.Zweck werden die Triagramme entweder an eine Zeitachse
der Gesamtkosten, der Einnahmen uswi aufzeichnen;
Es ist aber auch möglich, die Triagramme weiter zu unterteilen,
So könnte eine Darstellung der Transportleistung nach Export,
Import und Transit, unterteilt nach den drei Betriebsarten, folu
gendes Bild ergeben (s. Bild 5):
B
im Hauptdiagramm: in den unterteilten Triagrammen:
Export ä 50 % s = 60 %‚ M = 1o %, z = 5o %
Import =_5o_% S = 70 %, M = 10 %, Z = 2o %
Transitz 2o % S 2.50 %, M = 40 %, Z : 50 %
In einer auf Triagrammen darzustellenden Serie kann es vorkommen,
daß in einem Triagramm ein Merkmal fehlt, also gleich Null ist.
In diesem Falle erfolgt die Darstellung — Beispiel: a = 70 %,
b = 50 %, c 2 O % — gemäß Bild 4.
Um den Qptischen Eiggruck des Triagramms noch zu verstärken, können
die gleichseitigen Teildreiecke mit den Seiten a, b bzw. c schraf—
fiert werden. Die größere Anschaulichkeit wird dabei freilich mit
Verzerrung erkauft, da tq 2 t2 : t = a2 + b2 + G2 (s. Bild 5).‘
Bei der Wahl dieser Darstellung sollte nicht vergessen werden,
auf diese Verzerrung hinzuweisen!
Die Triagramm4Methode "Fekete" kann durch Einbeziehung des Faktors
Zeit auch für die optische Darstellung zeitlicher"Entwicklungsreim
hen angewendet werden;
*
gelegt (s, Bild 6) oder n unter Angabe der Zeit u nebeneinander
gestellt (s. Bild 7). In Bild 6 wurde beispielhaft die Entwicklung
der Transportleistung von 1950 .„. 1980, unterteilt nach Eisen»
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bahn (E), Kraftverkehr (K) und sonstigen Verkehrsträgern (S),
dargestellt; auch hier handelt es sich wieder um fiktive Werte!
Die Darstellung zeigt deutlich die absolute und die relative
Entwicklung der gesamten Transportleistung sowie die Entwicklung
der inneren Struktur der Transportleistunge
Bild 7 zeigt beispielhaft die Entwicklung einer Volkswirtschaft
in den Jahren 1965 esa 1968 nach Wirtschaftszweigen w Industrie
l(I), Landwirtschaft (L),_sonstige Wirtschaftszweige (S), Im-
Prinzip ist die Darstellung von ähnlicher‚Anschaulichkeit wie
nach.Bi1d 69 '
Ich möchte hoffen, daß diese von mir entwickelte Triagramm-Metho-
de eine breite Anwendung auf allen Gebieten findet, wo es darauf
ankommt, einen schnellen, exakten und konpläxen Überblick über
Strukturen oder Entwicklungen zu vermittelne
221
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S c h I u ß W 0 I t
Ingo oec„ G; Müller .
Generaldirektor der Direktion der Binnen“
sehiffahrt, Berlin, DDR
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Meine sehr verehrten Damen und Herren!
«Die 5. Binnenschiffahrtstagung 1969, "das internationale Symposium
über dethoden und Mittel zur Rationalisierung der Binnenschiffahrt“,
ist mit seinem fachlichen Teil nunmehr zum.Abschluß gelangt,
.Ich darf Ihnen recht herzlich für Ihre Teilnahme und Mitarbeit an"
der erfolgreichen und interessanten Gestaltung dieses Symposiums_
Die Beiträge in den Diskussionen zeigten, daß unsere Thematik
nicht_nur das nationale, sondern auch das internationale Interesse
gefunden hat.
In den vergangenen drei Jahren wurde eine angestrengte missen-
schaftliche Arbeit geleistet. s
Es entstand ein reger Meinungsaustausch zwischen Wissenschaftlern ‘_
und Eräktikern. t o
Ich nehme an, daß Sie darüber hinaus die Möglichkeiten genutzt
haben, persönliche Kontakte zu festigen und neue zu knüpfene
Betonen möchte ich, daß wir es außerordentlich begrüßen, daß der
Industriezweigverband Binnenschiffahrt im Fachverband Fahrzeugbau
sund Verkehr der Kammer der Technik die 5. Binnenschiffahrtstagung
1969 mit den Komplexen
Eationalisierung im Reedereibetrieb,
Rationalisierung im Hafenbetrieb g
und dem Teilkomplex Organisation und Kooperation
durchführte.
Die Teilnahme von Vertretern aus 11 Ländern und internationalen
Organisationen genauso wie-die Tatsache, daß 55 Teilnehmer zur
Diskussion gesprochen haben, unterstreicht die große Bedeutung
dieser Tagung für die internationale Binnenschiffahrt.
Noch unter dem Eindruck des Festvortrages unseres verehrten Hauptu
verwaltungsleiters, Herrn Keul‚ und der Diskussionsbeiträge stee
hend möchte ich in einer zusammenfassenden Einschätzung zum Aus»
druck bringen, daß eine gute und nützliche Arbeit geleistet wurde,
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izweig:Binnenschiffahrt ständig nach weiterer Vervollkommnung un-
die der weiteren Entwicklung der Rationalisierung in der Binnen-
schiffahrt dient.
T
Es waren Tage des wissenschaftlichen Meinungsaustausches. Diei
schriftlich eingereichten Beiträge informierten nicht nur; über
aktuelle Probleme, sondern gaben wichtige Aspekte für die weite;
re Entwicklung der Binnenschiffahrt unserer "Länder."
i
Wie schon auf der 2. internationalen Binnenschiffahrtstagung
im Jahre 1966 standen auch in diesem Jahr Probleme zur Diskus-
sion, die für die Ökonomie, Technik, Technologie sowie generell
für die weitere wissenschaftliche Durchdringung und Entwicklung
der Binnenschiffahrt von Bedeutung sind.
Dabei konnte festgestellt werden, daß einige Diskussionsthemen
I
der 2. Tagung auch heute, naoh.Abschluß der 5. Tagung, noch nicht
restlos geklärt sind.
D E ’ T
Ich denke dabei an das Kupplungssystem, das von Brandejs und den"
Teilnehmern aus der Ukrainischen SSR diskutiert wurde.
E
Das gilt auch für die Diskussion um den Einsatz von starren
Verbänden oder Gelenkverbänden, wobei ich besonders an den Bei-
trag von Pusch denke.
’
In den Beiträgen mar_festzustellen, daß wir alle nicht selbstzue
frieden mit dem.Erreichten sind, sondern daß wir auch im Transport-
serer Produktionsmittel im Schiffahrts— und Hafenbetrieb, der Tech-
nologie sowie der Planung und Leitung unserer Betriebe streben.
Es kommt darauf an, die umsichtige komplexe Lösung technologischer
—Rationalisierungsprobleme anzustreben. Das betrifft.gleichermaßen
Schiffahrt, Häfen und Werften. .
Viele Diskussionsredner unterstrichen dies in ihren Ausführungen.
Die Palette der schriftlich vorliegenden Beiträge sowie die Dis—
kussion dazu erstrecken sich von Fragen der Rationalisierung_von
Transportmitteln schlechthin, Fragen der Instandhaltung und Repaw
ratur, Fragen des ökonomischen Einsatzes dieser Transportmittel,
über Probleme der Rationalisierung des Hafen— und Umschlagsbetriew
bes bis zu modernen Planungen und Leitungsmethoden, wie z. B.
E
der Anwendung der Operationsforschung.
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Der überwiegende Teil der Diskussionen beinhaltet - Rationali-
sierung für den Menschen — mit den Menschen.
Das erfordert, die Schiffer, Hafen- und Werftarbeiter, die In...
genieure und Techniker, die Ökonomen und Wissenschaftler, d, h,
alle Werktätigen für die komplexe, sozialistische Rationalisierung
zu mobilisieren, um noch größere ökonomische Erfolge beim.Auf—
bau_der sozialistischen Gesellschaftsordnung zu erreichene
Die Feststellung von Herrn Dr. Pusch im Resümee zum Kompler I,
daß die Ökonomen dieses Forum zu wenig für die Diskussion ihrer
Probleme genutzt hätten, möchte ich korrigieren.
Ich betrachte dies in erster Linie als eine Einschätzung, die
ausschließlich vom akademischen Grad oder der Tätigkeit der Auto»
ren getroffen wurde. e
Wenn man vom Inhalt der Beiträge ausgeht, so glaube ich, sind
wir alle einer meinung, daß die gesamte Rationalisierung sich
in der Ökonomie der Zeit widerspiegelt.
so betrachtet, waren alle Diskussionsbeiträge ökonomischer Nam
tur. ' '
Im Festvortrag des Herrn Hauptverwaltungsleiters Keul kam die
Notwendigkeit der Anwendung neuer Planungs- und Leitungsmethoden
zum.Ausdruck. Er unterstrich, daß die Binnenschiffahrt in der
Perspektive ohne die Anwendung kybernetischer Erkenntnisse nicht
auskommen kann.
Besonders bezogen wurden diese Worte auf die Verbesserung der
Betriebsführung und eine wissenschaftliche Leitungstätigkeit. Er
bezeichnet - meiner Meinung nach völlig richtig — die Anwendung
kybernetischer Systeme als eine Grundvoraussetzung für die erm
folgreiche Durchführung entscheidender Rationalisierungsmaßnahsg
1118139
'
Es ist als sehr positiv zu werten, wenn hier auf diesem Symposium
dieser Problematik Beiträge gewidmet waren.
Wir sind uns darüber klar, daß die Übertragung'kybernetischer
Erkenntnisse auf die Betriebsführung und Leitungstätigkeit eder
die Anwendung der Operationsforschung für uns alle Neuiand sind.
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Gerade deshalb schenken wir der Behandlung dieser Fragen größte
Beachtung.
In vielen interessanten Beiträgen wurden Probleme angeschnitten
und erörtert, die für die perspektivische Entwicklung der Bin-
.nenschiEEahrt, insbesondere auch in der Deutschen Demokratischen
Republik, von Wichtigkeit sind.
Ich denke da u. a. an Fragen der Automatisierung des Schiffsbew_
triebes zur Einsparung von lebendiger Arbeit. _
A i
V
Ich gehe wohl nicht fehl in der Annahme, daß die Binnenschiffahrt
in den anderen Ländern genauso wie bei uns vor der Frage
der Ein-
sparung von Arbeitskräften und Erleichterung der körperlichen Ar-
beit an Bord steht.
i
Ob bewußt oder unbewußt berühren alle Darlegungen die Belange
des„
arbeitenden Menschen.
Durch die Arbeit der Ingenieure werden die Voraussetzungen und.
Bedingungen für die Leistung des arbeitenden Menschen
geschaffen
oder doch zumindest beeinflußt.
l
Das geschieht, wie gesagt, unabhängig davon, ob die-Belange be-
wußt und systematisch berücksichtigt werden, oder ob die Ar:eits—
kraft bei den Überlegungen und Entscheidungen außer Betracht blieb.
.Danit_erwächst den Ingenieuren eine hohe gesellschaftliche Ver-
gantwortung, der sieflsich nicht entziehen können.
Die Diskussionsbeiträge zeigten mir jedoch, daß im Prinzip alle
Redner sich dieser hohen Aufgabe und Verantwortung hewußt sind.
Die wachsende Motorisierung und Technisierung der Flotte und
Um-
schlagsmechanisierung bedingen natürlich auch neue Formen der
be-
ruflichen Auen und Weiterbildung. e A,
Hierzu wurden Erfahrungen und Hinweise gegeben, die durch An-
schauungsmaterial in den Vorräumen dieser Kongreßhalle ergänzt
wurden.
H
Die Lösung der perspektivischen Aufgaben setzt einen entsprechen-
den Vorlauf im Wissensstand der technischen und ökonomischen
Intelligenz voraus.
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wenn heute für-ein industriell entwickeltes Land ein Drittel des
dirtschaftswachstums auf die Wirksamkeit des_Bildungssystems zur
rückgeführt wird, so sehen wir, welchen außerordentlichen Wirte
schaftlichen Wachstumsfaktor eine zielgerichtete Ausbildung, Er“
ziehung und arbeitsbezogene Weiterqualifizierung darstellt.
Die 5. Hochschulreform in der DDR setzt auf diesem Gebiet neue
fiaßstäbe. Sie fixiert und konkretisiert die gegenseitigen Aufgaben
von Wissenschaft und Praxis bei der Herausbildung wissenschaftlicher_
Kader.
c Eakt ist, daß die Wissenschaft immer mehr zur Produktivkraft wird.
Wir müssen es verstehen, dies richtig zu nutzen.
Es wäre vielleicht nicht uninteressant gewesen, auch von unseren
verehrten Gästen_zu erfahren, ob es ähnliche Bestrebungen zur Verw
besserung der Ausbildung gibt, denn die Ratihnalisierung umfaßt
ja bekanntlich alle Gebiete der Reproduktion.
Im Komplex II w Rationalisierung im Hafenbetrieb n dominieren bei
den eingereichten Beiträgen die Wissenschaftler a1s.Autoren.
i
Im Teilkomplex Planung, Anlagen und Geräte stammen nur zwei Vorlam
gen aus der Feder der Praktiker, obwohl ich mir gewünscht hätte,
auch zu diesen Problemen die Meinung der Fachkollegen aus der
Praxis zu hören.
'
Insbesondere fiel auf, daß innerhalb dieses Komplexes unsere
iausländischen Freunde keine Beiträge eingereicht hatten.
Ich halte aber auch diesen_Komplex für so bedeutungsvoll, daß man
hierüber den internationalen Erfahrungsaustausch pflegen sollte.
Nicht zuletzt durch die Einführung der Schubschiffahrt und die
sich ständig verändernden Güterströme ergeben sich aubh für die
Hafenbetriebe neue Aufgaben und Probleme, die zu lösen sind.
Ohne Herabsetzung unserer Arbeit stelle ich fest, daß auch wir
in der DDR noch manchen Komplex wissenschaftlich durchdringen müs-
sen, um höhere Rationalisierungseffekte auch im Hafensektor zu
erreichen. Hierbei denke ich nicht zuletzt an die vor uns stehende
Aufgabe der Einführung des Gontainer—Transport—Systems.
I
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noch der Transport und Umschlag uon steuhrornigen ‘losen Gütern
wäre ein interessantes Diskussionsthema auf internationaler Ebene
zum gegenseitigen Nutzen.“
Ich betrachte es überhaupt als eine schöne Aufgabe, die aktive
Zusammenarbeit bei der Eeisterung der wissenschaftlich-technischen
Revolution zu fördern.
' '
Eine große und komplizierte, aber zugleich auch schöne.Aufgabe
besteht für uns in der DDR gegenwärtig darin, das ökonomische
System des Sozialismus als Kernstück des entwickelten gesell-
schaftlichen Systems des Sozialismus durchzusetzen.
l
Diese Aufgabe stellt an die Wirtschaftskader und alle Werktäti-
gen in der DDR — auch im Verkehrszweig Binnenschiffahrt — neue,
hohe„Anforderungen.
Die schnelle Erhöhung des Zuwachses zum Nationaleinkommen und
dessen rationellste Verwendung ist die allumfassende Zielsetzung.
Dazu muß auch eine Erhöhung der Grundfondseffektivität gesichert
werden.
l i '
Das bedingt nicht nur eine Veränderung der Eührungsgrößen, scne
dern gleichzeitig vor allem bei allen Wirtschaftsfunktionären
l
ein prinzipielles Umdenken, ein neues Herangehen an die Lösung der
komplizierten Problematik. Nur bei sinnvoller Eingliederung dieser
Aufgaben in die wichtigsten Methoden der sozialistischen Führungs-
tätigkeit kann ein hoher gesellschaftlicher Nutzen der Arbeit
gesichert und die Generallinie festgelegt werden, die den objektiw
von gesellschaftlichen Erfordernissen optimal entspricht.
d
Vielleicht haben wir zu einem_späteren Zeitpunkt einmal Gelegen"
«heit‚_auch über solche Fragen unsere Meinungen auszutauschen, sei
es in diesem Rahmen oder ror einem anderen Forum. g
Auf diesem Symposium standen zunächst andere Teilgebiete.zur Dis-
kussion.
d i
Dabei müssen wir uns.daruoer klar sein; daß auf diesem Sjmposium
bei weitem nicht alle Fragen der Rationalisierung"behandelt und
.
/.-
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.einer Klärung zugeführt werden konnten.
Dazu war die Thematik zu umfassend. Andererseits kann es nicht
Aufgabe eines Symposiums sein, international verbindliche Normen
festzulegen. '
Die Eeiträge tragen jedoch wesentlich zur Weiterentwicklung der
Problematik bei. Damit glaube ich feststellen zu können, daß das
Ziel des Symposiums erreicht wurde.
cestetten sie, daß ich_an dieser stelle den Denn an die Autoren
für ihre wissenschaftlichen Beiträge ausspreche. _
Mein Dank gilt gleichermaßen den Diskussionsrednern dieser Tage,
die mit daiu beigetragen haben, daß das Symposium zu einer Stätte
des internationalen Erfahrungsaustausches wurde.
Vor allem möchte ich auch den Veranstalternidieses Symposiums‚
den Vertretern des Industriezweigverhandes Binnenschiffahrt im
Fachverband Fahrzeugbau und Verkehr der Kammer der Technik sowie
den_nitehheitern des Tagungsbüros und allen anderen Beteiligten
danken.
Ihnen allen danke ich für Ihr Erscheinen und Ihre rege Mitarbeit.
Verbunden sei_mein Dank mit den besten Wünschen für Ihre weitere
Arbeit und Ihr persönliches Wohlergehen.
Ich hoffe, Sie morgen alle bei der gemeinsamen Fahrt mit der "Wei-
ßen Flotte" auf den Berliner Gewässern begrüBen_zu können.
Ich wünsche Ihnen dazu viel Freude und eine angenehme Heimfahrt.
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ladungen in den DDR—Binnenhäfen
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15/1969
enoncow, J‚
SCHULZE ‚ G,
SCHÜBIER, P3
BEVINQ MsJe
Die Organisation des Eisenbahnbetriebes
im Überseehafen Rostock
u
Rationelle Durchführung von Pflegen und
Instandhaltungsarbeiten in den Binnenm
häfen in Verbindung mit wartungsarmenj
bzwa.wartungsfreien Anlagen als Vorause
setzung für einen rationellen Hafenw und
Umschlagsbetrieb
Rationalisierung des Binnenschiffsbeu
triebes durch_automatisch eingeleitete
Änderung der Schiffsgeschwindigkeit bei
Fahrt unter wechselnden Fahrwasserbedinm
gungen
Zur Gestaltung von Ölhäfen an Binnen“
Wasserstraßen der DDR.
Mögliche Abmessungen eines Motorgüterw
Schiffes für den Bereich der unteren
Donau.in Abhängigkeit von den Navigam '
tionsbedingungen
-Mathematische Methoden_der Operationen
forschung und ihre Anwendungsmöglich-g
keiten im Hafenbetrieb
'
Pneumatische Fernbedienung von SChiffSw'
hauptdieselmotoren
' l
Automatische Regelung der Kühlwasserm
R
temperatur von Binnenschiffen
GeNrLEa9"L„vl
TAEGENERS r„
rmwagahx
SGHULZE9 Günter
Das Geeets der rationellen Fahrgeschwina
digkeit von Binnenschiffea auf einem
Fahrwasser mit unterschiedlicher Tiefe
Rationelle Fahrzeuge für den Einsatz auf
Nebenwasserstraßen
Bericht zum Komplex I
'
_
Rationalisierung im Reedereibetrieb
Bericht zum Komplex II
Rationalisierung im Hafenbetrieh
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